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RESUMO 
0 presente estudo propoe mecanismos tecnicos para analise e redu<;ao des 
acidentes de transite rodoviario, que ocorrem nas estradas localizadas no Estado do 
Parana, que estao sob a responsabilidade de fiscaliza<;ao e seguran<;a des usuaries 
das vias, da Pelf cia Militar do Parana, missao esta realizada pelo Batalhao de Pelf cia 
Rodoviaria. A metodologia foi norteada pela busca de identifica<;ao e mensura<;ao 
des acidentes de transite registrados pelos Policiais Militares, no sistema de 
Centrale Operacional da Organiza<;ao Policial Militar, relatives aos anos de 2004, 
2005, 2006 e 2007, tabulando-se as informa<;oes, com vistas a oferecer subsidies 
para a formula<;ao de uma proposta para o desenvolvimento da identifica<;ao de 
areas, segmentos e pontes crfticos. Apresenta o cenario de acidentes de transite 
ocorridos no Brasil; tece comentarios sabre a baixa qualidade e ou falta de dados 
estatfsticos confiaveis que permitam orienta<;oes positivas. Apresenta a missao do 
Batalhao de Polfcia Rodoviaria e conceitua transite, acidentes, identifica os 
componentes da seguran<;a do transite rodoviario, discorre sabre o Sistema Nacional 
de Estatfsticas de Transite (SINET) e Registro Nacional de Acidentes e Estatfsticas 
de Transite (RENAEST). Apresenta os indicadores tecnicos de seguran<;a para a 
determina<;ao da evolu<;ao e compara<;ao da seguran<;a rodoviaria, fundamentando-
se basicamente nos tipos de indicadores da seguran<;a do transite e seguran<;a 
publica. Define o que e ponte crltico, atraves de conceitos estabelecidos pelo 
Departamento nacional de Transite (DENATRAN) e de outras autorias. Estuda os 
metodos utilizados para a identifica<;ao e sele<;ao de areas crfticas, destacando-se 
os Indices relatives aos acidentes e equa<;oes adotadas para os calculos de taxa de 
acidentes, Indices para se determinar um ponte crltico. Indica as metodologias 
adotadas pelo DENATRAN, Departamento Nacional de lnfra-estrutura de 
Transportes (DNIT) e pelo Departamento de Estradas de Rodagem (DER). Realiza 
analise e discussao des resultados partindo des dados estatfsticos des acidentes de 
transite rodoviario, estabelecendo a combina<;ao entre as variaveis datas, 
vitimiza<;ao, natureza des acidentes, tipos de vefculos, dias da semana, condi<;oes 
climaticas, faixa horaria e em seguida parte-se para a metodologia proposta pelo 
pesquisador. Conclui-se dentre as metodologias apresentadas, para o exercfcio das 
atividades Policiais Militares, a mais indicada para usc junto as institui<;oes, para 
estabelecer metas de redu<;ao de acidentes, e a apresentada pelo pesquisador, em 
razao da disponibilidade das informa<;oes extrafdas do Boletim de Ocorrencia de 
Acidente de Transite e inseridas no sistema de base de dados, pais os demais 
metodos, possuem limita<;oes em suas informa<;oes e visam subsidiar areas de 
engenharia, para a realiza<;ao de medidas de baixos ou alto custos. 
PALAVRAS-CHAVES: POLiCIA MILITAR DO PARANA; SEGURAN<;A; PONTO 
CRiTICO; METODOLOGIA; REDU<;AO ACIDENTES. 
ABSTRACT 
This study proposes mechanisms for technical analysis and reduction of road traffic 
accidents that occur on roads located in the State of Parana, which are under the 
responsibility of supervision and safety of users of the tracks, the Military Police of 
Parana, this mission performed by Police Battalion Road. The methodology was 
guided by the search for identification and measurement of traffic accidents recorded 
by the Military Police, in the Operational Control of Military Police Organization, for 
the years 2004, 2005, 2006 and 2007, the information is tabulated, with a view to 
offer subsidies to formulate a proposal for the development of the identification of 
areas, and critical segments. It presents the scene of traffic accidents occurring in 
Brazil, comments on the low quality, or lack of reliable statistical data to enable 
positive guidelines. It presents the mission of the Traffic Police Battalion and 
conceptual traffic, accidents, identifies the components of road traffic safety, talks 
about the System of National Statistics Traffic (SINET) and National Registry of 
Traffic Accidents and Statistics (RENAEST). Presents the technical indicators of 
security for the determination of the development and comparison of road safety is 
based largely on the kinds of indicators on traffic safety and public safety. Defines the 
critical point is that, through concepts established by the National Department of 
Transit (DENATRAN) and other authorities. Studying the methods used for the 
identification and selection of critical areas, especially the indexes on accidents and 
equations adopted for the calculation of accident rates, indexes to determine a critical 
point. Indicates the methodology adopted by DENATRAN, Department of National 
Infrastructure for Transport (DNIT) and the Department of highway (RSD). Performs 
analysis and discussion of results from the statistics of road traffic accidents, setting 
the combination of variables dates, victimization, nature of accidents, types of 
vehicles, day of week, weather conditions, slot and then breaks for the methodology 
proposed by the researcher. It is among the methodologies submitted to the Office of 
Military Police activities, the most appropriate for use with the institutions, to set 
targets for reducing accidents, is presented by the researcher, because of the 
availability of information from the Bulletin of Occurrence of traffic accidents and 
entered into the database system, because the other methods have limitations in 
their information and seek support from engineering for the realization of measures 
for low or high costs. 
KEY WORDS: BANGKOK'S MILITARY POLICE, SECURITY, CRITICAL POINT; 
METHODOLOGY; REDUCING ACCIDENTS. 
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1 INTRODUCAO 
Os acidentes de transite constituem, cada vez mais, um problema social e 
econ6mico, caracterizando-se em desperdfcios materiais, humanos e sociais em 
todos os pafses, ressalvadas suas particularidades. 
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0 problema dos acidentes de transite nos pafses desenvolvidos e em 
desenvolvimento come<;ou a agravar-se na medida em que a quantidade de 
autom6veis em circula<;ao cresceu, conforme Vasconcelos (2005). Os acidentes 
acontecem em maior numero e cada vez com maior gravidade. Os acidentes de 
transite constituem questoes graves em pelo menos dais vetores de atua<;ao do 
Estado: a saude publica e a seguran<;a publica. Tornou-se uma das principais 
causas de mortes violentas de pessoas atingindo, principalmente, homens e 
mulheres em idade produtiva. 
0 Brasil e um dos pafses que apresentam elevados Indices de acidentes de 
transite. Conforme as estatfsticas oficiais do Departamento Nacional de Transite 
(DENATRAN), no ana de 1995 foram registrados 255.537 acidentes com vftimas no 
Brasil. 0 numero de feridos foi de 321.100 pessoas e de mortos 25.513. No a no de 
2000 esses numeros foram elevados para 286.994 acidentes com vftimas, 358.762 
pessoas feridas e 20.049 pessoas mortas. As estatfsticas oficiais do DENATRAN 
registram apenas os acidentes com vftimas. A quantidade de pessoas mortas no 
transito, entretanto, deve ser maior do que os numeros registrados pelo 
DENATRAN, uma vez que o Sistema de lnforma<;oes sabre Mortalidade (SIM) do 
Ministerio da Saude (MS) registrou em 1996, 35.554 pessoas mortas par acidentes 
de transportes no Brasil. Em 2004, esse numero era de 35.674 pessoas mortas. 
Esse numero representa 28% dos 6bitos por causas externas no Brasil, ocupando a 
terceira posi<;ao dentre as principais causas, ficando atras das mortes por agressao 
e por homicfdio. Conforme dados SIM, no perfodo entre 1994 e 2004, 337.327 
pessoas foram mortas no transite brasileiro. Sao dados que revelam a gravidade dos 
acidentes de transite no Brasil e que remetem aos problemas maiores da saude e da 
seguran<;a publica. 
A baixa qualidade dos dados estatfsticos relatives a acidentes de transite nao 
permite orienta<;oes positivas ou caracteriza<;ao de problemas polares, entretanto 
pode-se afirmar que os seus custos econ6micos e sociais sao bastante elevados 
para o Estado e para a sociedade. 
Em 2003, o Institute de Pesquisa Econ6mica Aplicada (IPEA) concluiu um 
estudo estimando em R$ 5,3 bilhoes o custo anual de acidentes de transite nas 
aglomeragoes urbanas brasileiras. Concluiu, tambem, em 2006, estudo estimando 
em R$ 22,5 bilhoes o custo anual dos acidentes de transite nas rodovias brasileiras. 
Pelos resultados dos dais estudos, estima-se um custo anual de aproximadamente 
R$ 27,8 bilhoes ocasionado por acidentes rodoviarios. Esse valor representa cerca 
de 2% do produto interne bruto (PI B) do pais. 
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Entretanto, outros prejuizos que nao sao passiveis de serem calculados 
monetariamente entrariam nessa soma, agravando ainda mais o problema, por 
exemplo, as sequelas invisiveis sabre a saude dos acidentados. Como efeito social, 
os acidentes de transite, em qualquer circunstancia em que ocorram, sao 
experiencias dolorosas e representam um drama familiar e pessoal para os que 
neles se envolvem. E uma tragedia sem fim, que se tornou uma das principais 
causas de mortalidade da populagao jovem dos paises industrializados e adquiriu 
contornos de saude publica, exigindo respostas rapidas e cuidados indispensaveis a 
preservagao da vida das pessoas que trafegam pelas vias publicas. 
Notadamente, entao, percebe-se que as principais perdas relacionam-se as 
vidas humanas perdidas. Medidas devem ser tomadas no sentido de mudar o 
quadro existente. Porem, a eficacia das medidas depende da consistencia dos 
dados e das informagoes. E precise que a informagao seja correta para se identificar 
o problema, estudar as causas e buscar solugoes. A informagao e a base do 
processo, tornando-se necessaries procedimentos corretos na coleta, organizagao, 
analise e divulgagao capaz de subsidiar o processo de tomada de decisao. 
No Parana, os dados estatisticos de acidentes rodoviarios podem se 
apresentar consistentes e confiaveis, no tocante as informagoes inseridas no 
sistema de relat6rios on-line institufdo no ano de 2003, porem sendo necessaria uma 
coleta e tabulagao correta dos dados, extraindo-se os dados correspondentes ao 
numero de acidentes com vitimas (c/ferimentos ou mortes) ou sem vitimas, mortes, 
tipo/quantidades de veiculos envolvidos, sexo, faixa etarias, horarios dos acidentes, 
tipos de acidentes, condigoes das vias e principalmente os pontos (trechos) onde 
ocorrem mais acidentes, dentre outras variaveis que possam contribuir para o 
estudo em analise. 
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Muitas vezes se observa que os representantes das organiza<;oes tern 
preocupa<;oes apenas com os resultados numericos, sem, contudo buscar a causa 
maior dos acidentes. lludem-se apenas com o comparative numerico expresso em 
suas exposi<;6es para a imprensa; mostrando-se satisfeitos quando os numeros sao 
menores em compara<;ao com os dados expresses em periodos anteriores, 
entendendo que estes resultados expressam a eficiencia ou a eficacia de sua 
administra<;ao, sem, contudo, realizarem urn comparative das a<;6es desenvolvidas 
no "antes - depois", nao deixando nenhum hist6rico que possa contribuir para a 
realiza<;ao de uma a<;ao de continuidade aos seus sucessores, ficando estes 
conhecimentos guardados nas mem6rias das pessoas, pois sao raras as unidades 
em que podemos encontrar urn relat6rio p6s as a<;6es, para que possamos 
estabelecer uma rela<;ao com o atual, muito discurso ha, mas na realidade pouco ha 
de concreto. Onde neste trabalho procura-se propor uma visao de como lidar com a 
estatistica de transite rodoviario estabelecendo a nossa visao sabre como analisa-la 
a fim de apresentarmos resultados mais profissionais. Algumas medidas devem ser 
padroes no tocante ao fornecimento de dados estatisticos, a fim de que possam ser 
implantados programas de redu<;ao de acidentes com base em analise das 
caracteristicas de acidentes que venham concentrarem-se nos mesmos locais. 
0 Batalhao de Policia Rodoviaria da Policia Militar do Parana (BPRv) e o 
responsavel direto, no tocante a seguran<;a e ao conforto dos usuaries das estradas 
de rodagem da rede estadual e estrada federal delegada, que se encontram no 
Estado do Parana. 
Com o presente trabalho pretende-se contribuir para a indica<;ao de 
metodologias para a cria<;ao de programas de seguran<;a rodoviaria que possibilitem 
auxiliar as Policias Militares, para a redu<;ao de acidentes nas rodovias estaduais e 
federais que lhes sao delegadas. 
1.1 PROBLEMA 
A falta de utilizac;ao de criterios estatfsticos padronizados dificulta analises 
hist6ricas da freqOencia e gravidade dos acidentes de transito no Parana. Por outro 
lado, ac;oes para a reduc;ao da violencia no transito de acidentes rodoviarios no 
Estado do Parana tern se demonstrado efetivas, mas carecem de mais recursos. 
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A falta de mecanismos tecnicos, como por exemplo, implantac;ao de radares, 
melhoria das condic;oes das rodovias, a sinalizac;ao e o policiamento de presenc;a da 
Polfcia Militar do Parana (PMPR). 
Diante desses fatos, urn problema a ser resolvido e a proposta de ac;oes 
(mecanismos tecnicos) para reduc;ao dos acidentes de transito. 
1.2 JUSTIFICATIVA 
Diante do cenario de violencia que o transito paranaense apresenta, a vida 
humana tern o maior valor social que se perde, a qual possui grande importancia no 
contexto das Politicas Publicas, desta forma se faz necessaria, que para a mudanc;a 
deste quadro, os 6rgaos componentes do sistema nacional de transito busquem, 
incessantemente, metodos cacla vez mais precisos, para minimizar a vitimizac;ao de 
pessoas envolvidas em acidentes ocorridos em nossas estradas, seja de qual 
natureza forem os acidentes nas rodovias. Dentre os metodos, pode-se buscar 
instruir e estatuir mecanismos tecnicos para a analise e compreensao dos 
fenomenos relacionados aos acidentes de transito rodoviario no Estado do Parana. 
As ac;oes desenvolvidas para a preservac;ao do ordenamento e da seguranc;a 
do transito contribuem para a reduc;ao dos acidentes de transito nas rodovias do 
Estado do Parana. 
Este pesquisador conta com a expenencia, vivida quando do exercfcio na 
atividade de chefe da sec;ao de planejamento de operac;oes da Polfcia Rodoviaria do 
Estado do Parana, onde participou da criagao de urn sistema de coleta de dados 
sabre acidentes de transito rodoviario, estabelecendo a unificac;ao de informac;oes 
sabre acidentes ocorridos nas estradas do Parana, contando o projeto com 05 anos 
de existencia. 0 projeto foi desenvolvido em linguagem PHP versao 4.2, utilizando 
banco de dados MYSQL versao 4.0.18, servidor Web APACHE versao 1.3.26, em 
plataforma LINUX (Debian}, resultando num software livre e licenciado sob a CC-
GNU GPL. 0 sistema encontra-se em funcionamento em todos os Postos de Policia 
Rodoviario do Parana, pertencentes ao Batalhao de Policia Rodoviaria. 
1.3 OBJETIVOS DA PESQUISA 
Os objetivos do presente trabalho se dividem em geral e especfficos. 
1.3.1 OBJETIVO GERAL 
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A pesquisa realizada tem par objetivo propor mecanismos tecnicos que 
contribuirao para a analise e redugao dos acidentes de transite rodoviario no Parana. 
1.3.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS 
a) ldentificar os dados e informag1Ses para a analise e compreensao dos 
acidentes. 
b) Verificar, a partir de analise estatistica, quais agoes que resultam na 
redugao de acidentes de transite rodoviarios. 
c) Propor um mecanisme tecnico para a analise e meio de compreensao dos 
acidentes. 
d) Analisar os dados relatives aos anos de 2004 ate 2007 e apontar fatores 
criticos a que estarao sujeitos as politicas p(tblicas. 
e) Proper ac;oes positivas, face ao problema do acidentes de transite 
rodoviario. 
1.4 HIPOTESES 
• Uma estatfstica apropriada ira facilitar a compreensao dos acidentes de transite 
rodoviario. 
• As ac;oes atuais adotadas pelo Policiamento Rodoviario vao ao encontro do or-
denamento e sao capazes de reduzirem o numero de vitimas no transite rodoviario. 
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA 
Mortes violentas na atualidade representam a segunda causa de mortalidade 
no Brasil e correspondem a aproximadamente 12% do total, inferior apenas a 6bitos 
por doengas do aparelho circulat6rio (ROUQUAYROL e COL., 1993; BARRETO e 
CARMO, 1994). Mas dependendo do grupo etario enfocado, assume a primeira 
posigao. Conforme mostram varios estudos, a grande parte das mortes que incidem 
sabre o grupo etario de 15 a 29 anos e por causa externas. 
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0 problema das mortes violentas e destaque tanto nas sociedades 
desenvolvidas como nas subdesenvolvidas, sendo que os acidentes de transite 
respondem por importante parcela deste grupo de causas (MESQUITA, 1990; OTT e 
COL. , 1993; OPAS, 1994). Esses merecem especial atengao porque, aiE§m de 
tantas mortes, determinam graus variados de incapacidade f[sica em expressive 
numero de vltimas (OTT e COL.,1993; OPAS, 1994). 
Scielsleski (1982) afirma que os acidentes de transite nao sao uma fatalidade, 
como boa parte da populagao insiste em acreditar, mas ocorrem pela deficiencia na 
conservagao de velculos e estradas ou, ainda, sao provocados pelos pedestres e 
condutores e, as falhas humanas se sobrepoem aos demais determinantes dos 
acidentes. A ocorrencia de um significative numero de acidentes de transite 
envolvendo vltimas fatais e freqOentemente associado a grandes centres urbanos 
como cidades de Sao Paulo e Rio de Janeiro (MINAYO, 1994) e as grandes 
rodovias. No entanto, as estatlsticas oficiais vem mostrando que a questao das 
mortes no transite e tambem destaque nas !ocalidades do interior (IPARDES, 1991) 
e muitos ocorrem dentro do perlmetro urbana. Na capital do Parana, Curitiba, e em 
Londrina-PR (municipio com aproximadamente 500.000 habitantes) o transite e o 
maior responsavel pelas vltimas da violencia, afetando principalmente o grupo etario 
de 18 a 30 anos eo sexo masculine (ALMEIDA, 1992; ANDRADE, 1995). Situagao 
semelhante e observada em Maringa-PR, local onde as estatlsticas de mortalidade 
acusaram, em 1992, um coeficiente de mortalidade por acidentes de transite de 34,6 
6bitos por 100.000 habitantes, valor esse superior ao observado para o Pals (20 por 
100.000 hab.) e ate mesmo para o Municipio de Sao Paulo (21,9 por 100.000 hab.) 
em 1992 (MELLO JORGE e LATORRE, 1994). 
Pela relevancia do assunto, muitos estudos vem sendo desenvolvidos no 
Pais, analisando principalmente as estatisticas oficiais. Apesar de essas estatfsticas 
permitirem a caracteriza<;ao das vitimas por sexo e faixa etaria, apresentam falhas 
quando se pretende associar aos tipos de acidentes, pelos altos percentuais 
classificados como acidentes de transito de natureza nao especificada, classificando 
ao acidentes como outros tipos. 
As Corpora<;5es Militares, em sua grande maioria, utilizam-se de 
classifica<;5es dos acidentes diferentes das existentes nas normas da Associa<;ao 
Brasileira de Normas Tecnicas (ABNT), constatando-se assim que determinados 
tipos de acidentes podem resultar na colabora<;ao ainda maior para as falhas nas 
estatfsticas de acidentes de transito. 
2.1 BATALHAO DE POLiCIA RODOVIARIA (ordenamento) 
Consta na Lei n° 6.774, de 08 Janeiro de 1976, a qual dispoe sobre a 
organiza<;ao basica da Policia Militar do Parana (LOB), em seu Titulo II, da 
organiza<;ao basica da Policia Militar, Capitulo IV, dos 6rgaos de execu<;ao, Se<;ao I, 
das unidades de Policia Militar, em seu artigo 37, inciso IX, que " o Batalhao de 
Pollcia Rodoviaria e encarregado do policiamento ostensivo visando ao cumprimento 
das regras e normas de trafego rodoviario, estabelecidas pelo Departamento 
Estadual de Estradas de Rodagem ou pelo Departamento Nacional de Estradas de 
rodagem e de acordo com o C6digo Nacional de Transito". 
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E a unidade operacional da Policia Militar, subordinada ao Comando do 
Policiamento do Interior (CPI), que e o responsavel, perante o Comandante-Geral, 
pelo cumprimento das missoes policiais militares, neste caso, em especial, 
responsavel pelo policiamento de transito rodoviario nas estradas estaduais e 
federais delegadas, localizadas na area do Estado do Parana. 
Nosso dever frente aos usuarios da via e de adotar medidas para assegurar 
um transito em condi<;5es seguras, observando como prioridades a realiza<;ao de 
a<;oes a defesa da vida, nela incluindo a preserva<;ao da saude e do meio ambiente. 
Tendo a finalidade a realiza<;ao do exercicio do policiamento, fiscaliza<;ao e 
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educagao para um transite seguro. Os objetivos a serem atingidos estao 
relacionados com a fluidez, conforto, defesa ambiental, educagao para o transite e 
fiscalizar o cumprimento da legislagao de transite em vigor. Como competencia 
podemos definir que a competencia retratam a realizagao do patrulhamento 
ostensive, podendo expressar-se na execugao de operagoes relacionadas com a 
seguranga publica, cujo os objetivos sao os de preservar a ordem do transite, a 
incolumidade dos usuaries das vias publicas e do patrim6nio da Uniao e de 
terceiros. 
A malha rodoviaria sob a responsabilidade do Batalhao de Polfcia Rodoviaria 
(BPRv) e de 12.322,11 Km de estradas estaduais e 1.993 km de estradas federais 
delegadas, resultando num total de 14.315,11 km, as quais expressam 90,84% da 
malha rodoviaria total do Estado do Parana, sendo o policiamento ostensive 
realizados por 64 (sessenta e quatro) Postos Policiais Rodoviarios (PRv). 
2.2 TRANSITO 
A atual legislagao de transite, C6digo de Transite Brasileiro (CTB) define em 
seu Artigo 1°, o que vern a ser transite, como sendo "a utilizagao das vias por 
pessoas, vefculos e animais, isolados ou em grupos, conduzidos ou nao, para fins 
de circulagao, parada, estacionamento e opera goes de carga ou descarga". 
Atualmente o C6digo Nacional de Transite foi substitufdo pela Lei 9.503, de 23 
de setembro de 1997, publicada em 24 de setembro e retificada em 25 de setembro 
de 1997, entrou em vigor em 22 de janeiro de 1998. Essa lei institui o C6digo de 
Transite Brasileiro (CTB) , e atribuiu competencia ao Conselho Nacional de Transite 
(CONTRAN) para regulamenta-la. 0 CTB foi alterado pela Lei 9.602/98, na mesma 
data em que entrou em vigor, ou seja, em 22 de janeiro de 1998. Hoje, ja se discute 
a necessidade de modificagoes mais amplas, o que indica que a norma esta em 
desacordo com interesses de grupos ou setores sociais, publica ou privada. Trata-
se, portanto, de uma legislagao em "constante ebuligao", o que e justificavel na 
cultura brasileira, pois esta nao assimilou, inteiramente, a marcante presenga de 
vefculos no seu dia-a-dia, crescente nos ultimos anos, principalmente, pela 
concentragao da populagao nos centres urbanos, grandes e medios, juntamente 
com o crescimento da frota em circulagao. 
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Com a ausencia de um regulamento unico do CTB, e evidente que se espera 
do CONTRAN uma resposta as questoes em aberto, de forma sistematizada, dando, 
tanto quanto possivel, um corpo organizado as suas normas. De tal sorte, mesmo 
que nao se constitua um Regulamento unico, os assuntos nao sejam tratados de 
forma repetitiva, superposta e as vezes contradit6ria, mantendo-se a coerencia 
normativa e certa facilidade aos aplicadores da lei. Nao ha duvidas de que os 6rgaos 
de transite estao sujeitos aos princfpios basicos da legalidade, impessoalidade, 
moralidade, publicidade e eficacia, conforme artigo 37 da Constituigao Federal de 
1988. Mas essa missao torna-se mais ardua ao se buscar o conhecimento e a 
interpretagao das normas, verdadeira enigmas a decifrar, em certos casos. Esse 
papel regulamentador do CONTRAN pode vir ate ser facilitado pela sua nova 
composigao, dado pelo Decreta n° 2.327/97. Ainda que experiencia venha a ter 
sucesso, as dificuldades iniciais ja se fizeram sentir, com a edigao de uma serie de 
Resolugoes do CONTRAN, sob a egide da nova ordem. llustrando a critica, cabe 
citar que a Resolugao n° 14 revogou a n° 2, ambas sobre equipamentos obrigat6rios. 
Repetindo-se, assim, o problema da efervescencia normativa, com suas naturais 
conseqoencias para os aplicadores da lei e para o proprio cidadao, que, mesmo 
querendo cumprir a regulamentagao, tem di"ficuldades efetivas para faze-lo. 
2.3 ACIDENTES DE TRANSITO 
Para Gold (1998), um acidente de transite pode ser definido como um evento 
nao intencional que produz ferimentos ou danos, envolvendo ao menos um veiculo 
que circula, normalmente por uma via para transite de vefculos, podendo ser 
motorizado ou nao. 
A Organizagao de Mundial de Saude (GOLD, 1998) define acidente como: um 
evento independente do desejo do homem, causado por uma forga externa, alheia, 
que atua subitamente e deixa ferimentos no corpo e na mente. 
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0 Departament of Transportation dos Estados Unidos (BAGINSKI, 1995) 
define acidente como sendo um evento raro, aleat6rio e originado a partir de diversos 
fatores inter-relacionados, sempre precedido de uma situa9ao na qual uma ou mais 
pessoas falharam na coopera9ao com o seu ambiente. Cardoso (1999) conclui que o 
usuario nao teve habilidade para se adaptar as novas necessidades impostas pelo 
ambiente de trafego. 0 usuario enfrentou uma dificuldade de intera9ao com o seu 
vefculo (diretamente) ou com a via (indiretamente, atraves do vefculo). 
Para o Departamento Nacional de Transite (DENATRAN) acidente de transite 
e uma ocorrencia fortuita ou nao, em decorrencia do envolvimento em propor9oes 
variaveis do homem, do vefculo, da via e demais elementos circunstanciais, da qual 
tenha resultado ferimento, dano, estrago, prejufzo, avaria, rufna, dentre outras 
consequencias. 
0 National Safety Council dos Estados Unidos (DIDONE, 2000) conceitua 
acidente de transite como sendo o resultado de uma sequencia de eventos dos quais 
usualmente decorrem, de forma nao intencional, morte, ferimento ou unicamente, 
danos materiais. 
Para Hobbs (1990 apud CARDOSO, 1999), o numero de acidentes pode ser 
reduzido atraves de uma interven9ao adequada em alguns locais das vias. No 
entanto, tais medidas s6 poderao ser devidamente escolhidas ap6s a determina9ao 
das causas dos acidentes. 
De acordo com Alves (2004), a tipifica9ao de um acidente de transite e 
fundamental, pois permite o aprofundamento e detalhamento das informa9oes 
contidas num relat6rio de acidentes. 
Tendo em vista que as causas de um acidente podem estar relacionadas a 
fatores humanos, viario ambientais ou veiculares, apenas com uma analise apurada 
de todas as situa9oes em que ocorre um acidente sera possfvel determinar quais 
medidas poderao ser implementadas visando a sua redu9ao. 
Nesse contexte, a coleta e utiliza9ao de dados sobre acidentes de transite sao 
fundamentais para a redu9ao de acidentes. Assim, experiencia de tecnicos do setor 
de transportes tem mostrado que a cria9ao de uma ferramenta adequada para analise 
dos acidentes pode resultar na redu9ao consideravel de acidentes de transite. 
Observam-se, ainda, tecnicos dos 6rgaos brasileiros responsaveis pela 
fiscaliza9ao do transite rodoviario, amparados pelos meios de comunica9ao, 
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propagarem a cren<;a de que 90% dos acidentes de transite sao causados pelo fator 
humano (transferindo a maior parcela da responsabilidade das consequencias dos 
acidentes aos condutores de veiculos e pedestres) e que as (micas solu<;oes 
passam pela normaliza<;ao e regulamenta<;ao mais rigorosa do transite e pela 
implementa<;ao de programas de educa<;ao e de a<;oes de puni<;ao dos condutores 
e dos pedestres. E evidente que muitas a<;oes podem e devem ser empreendidas 
nessas areas. 
E verdade que a falha humana e uma das principais causas da maioria dos 
acidentes. Falhas humanas dos usuaries sempre ocorreram e, se considerado o 
atual avan<;o tecnol6gico, ocorrerao ainda por muito tempo no transite rodoviario. 
Mas sabe-se tambem que outros fatores, atuando de forma isolada ou sobreposta, 
contribuem significativamente para a ocorrencia de acidentes nas rodovias e 
influenciam o grau de severidade das consequencias desses acidentes, dentre os 
quais destacam-se os fatores que dizem respeito: a) engenharia dos veiculos e da 
infra-estrutura; b) ao controle atraves da legisla<;ao e da fiscaliza<;ao do transite; c) a 
conscientiza<;ao dos usuaries, dos responsaveis pelo gerenciamento da seguran<;a 
rodoviaria e das demais classes da sociedade no que se refere a questao da 
(in)seguran<;a do transite rodoviario. A figura a seguir apresenta os principais 





Figura 1 - Componentes da Seguran<;a do Transite Rodoviario 
Fonte: DENATRAN 
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Mesmo que nao se tenha descoberto, ate a presente data, uma medida (mica 
de alcance global capaz de resolver em seu todo o problema dos acidentes em 
rodovias, as medidas e agoes efetivas, isoladas ou em grupos, ja comprovadas, 
podem reduzir as causalidades dos acidentes nas rodovias. E melhor implementar 
agoes preventivas contfnuas e conjuntos das entidades intervenientes na seguranga 
do transito que previnem acidentes rodoviarios baseadas no princfpio da sinergia, do 
que resolve-los posteriormente. 
E possfvel reduzir o numero de acidentes com agoes que tratam isoladamente 
cad a um desses fatores. E a implementagao de agoes conjuntas consistentes de um 
plano nacional ou regional de seguranga rodoviaria de Iongo prazo, pertinentes aos 
principais grupos de fatores causadores de acidentes (infra-estrutura rodoviaria e 
meio ambiente adjacente, vefculos, usuarios, legislagao e fiscalizagao) que 
apresentam os melhores resultados para reduzir a severidade dos acidentes. 
Estudos indicam que muitas vidas poderao ser salvas nos pr6ximos anos se 
programas de prevengao de acidentes forem realizados. 
Para oferecer Indices de seguranga superiores aos usuarios das vias, 
necessita-se de tecnicos responsaveis pelo gerenciamento do sistema modal 
rodoviario, que disponham de criterios, metodologias, procedimentos e instrumentos 
mais apropriados, assim como pessoal mais qualificado para tratar a questao de 
acidentes de forma interdisciplinar para identificar as causas dos acidentes e de 
agoes corretivas e preventivas necessarias. 
Apesar da severidade e da elevada freqOencia de acidentes no sistema 
rodoviario, os investimentos em pesquisas e agoes que visam a melhorias de 
procedimentos, de modelos e de sistemas para o gerenciamento da seguranga do 
transito nesse modal de transporte sao insuficientes e mal conduzidos par falta de 
conhecimento, criterios e metodologias apropriadas para tal, principalmente em 
parses em desenvolvimento como o Brasil. Muitos estudos e pesquisas cient[ficas 
sao seriamente prejudicados pela ausencia de uma base s61ida para a area da 
seguranga do transito rodoviario. 
Urge, portanto, a necessidade de se investir mais nessa importante area 
tecnica, a fim de que se possa identificar ou elaborar metodologias, procedimentos 
sistematizados, sistemas informatizados e agoes mitigadoras apropriadas para 
poder, a partir de dados relevantes, completes e consistentes, realizar o 
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gerenciamento eficiente do transite como um todo nas rodovias e assim alcan<;ar 
melhorias sustentaveis para a seguran<;a do transite rodoviario. 
2.4 SISTEMA NACIONAL DE ESTATiSTICAS DE ACIDENTES DE TRANSITO E 0 
REGISTRO NACIONAL DE ACt DENTES E EST ATiSTICAS DE TRANSITO 
0 Departamento Nacional de Transite (DENATRAN) e o 6rgao brasileiro 
responsavel por organizar as estatfsticas de transite, estabelecer o padrao de coleta 
das informa<;oes e promover sua divulga<;ao. Em 1994, o DENATRAN instituiu o 
Sistema Nacional de Estatfsticas de Acidentes de Transite (SINET) com o objetivo 
de uniformizar os procedimentos estatfsticos de acidentes de transite no Brasil. 
A sistematica do SINET esta descrita a seguir: as informa<;oes sabre os 
acidentes sao feitas no Boletim de Registro de Acidentes de Transite (BRAT), que 
deve canter um conjunto de informa<;5es basicas referentes a localiza<;ao, momenta 
do acidente, caracterfsticas do condutor, do acidente, do vefculo e da vftima. Os 
Boletins de Acidentes de Transitos sao encaminhados aos Centres de Coleta de 
Dados Estaduais, que transferem os dados, no prazo de uma semana, aos Nucleos 
de Informatica Estaduais. Em seguida, essas informa<;oes sao transferidas para os 
bancos de dados dos DETRANS, para a consolida<;ao e preenchimento das onze 
planilhas padronizadas pelo SINET, que compoem a matriz dos dados estatisticos 
de acidentes de transite. As planilhas sao enviadas para o Centro de Coleta de 
Dados do DENATRAN, ate trinta dias ap6s o mes a que se referem. Com estas 
informa<;oes, o DENATRAN deve manter um banco de dados que disponha de 
informa<;oes basicas necessarias a analise dos dados, a emissao do Anuario 
Estatfstico e desenvolver sistemas de consulta e exporta<;ao dos dados, de modo 
que essas informa<;oes fiquem disponfveis as comunidades interessadas. 
Nas Diretrizes da Polftica Nacional de Transite o DENATRAN afirma-se que 
as estatfsticas de acidentes de transite no Brasil, que deveria representar a 
consolida<;ao das informa<;oes de todos os 6rgaos e entidades de transite, mesmo 
ap6s a implanta<;ao do SINET, sao imprecisas e incompletas, dadas a precariedade 
e a falta de padroniza<;ao na coleta e tratamento dos dados. 
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0 DENATRAN estabeleceu, como uma de suas metas para 2006, e visando o 
aumento da seguran<;a de transite no Pafs, padronizar e aprimorar as informa<;oes 
sobre as vftimas e os acidentes de transite no ambito nacional, por intermedio de um 
sistema eficaz de estatfstica de Fonte sobre acidentes de transite que contemple 
todas as unidades da Federa<;ao e que represente 100% dos acidentes com vftimas 
registradas no Pafs (BRASIL, 2004). 
Por meio da Resolu<;ao n° 208, de 26 de outubro de 2006, o DENATRAN 
instituiu o Registro Nacional de Acidentes e Estatfsticas de Transite (RENAEST) o 
qual substituiu o SINET. Sendo o sistema atual de registro, gestao e controle de 
dados estatfsticos sobre acidentalidade no transite, integrado ao sistema de Registro 
Nacional de Vefculos Automotores (RENAVAM), ao Registro Nacional de 
Condutores Habilitados (RENACH) e ao Registro Nacional de lnfra<;oes (RENAINF). 
0 seu objetivo e estabelecer metodologia de registro e analise de variaveis a 
seguran<;a viaria e indicadores sobre a evolu<;ao da acidentalidade, com vistas a 
elabora<;ao de estudos e pesquisas que possibilitem a tomada de decisoes e a 
correta orienta<;ao e aplica<;ao de diferentes medidas e a<;oes a serem adotadas 
pelos 6rgaos e entidades do Sistema Nacional de Transite (SNT). 
Uma das principais causas da ineficiemcia das estatfsticas, no Brasil, tem sido 
a ausencia de padroniza<;ao na coleta dos acidentes, devido a inexistencia de um 
Boletim de Registro de Acidentes de Transite unificado. Tambem, a nao 
complementa<;ao dos bancos de dados com informa<;oes mais aprofundadas, como 
as coletadas em fases posteriores a ocorrencia dos acidentes, e a nao utiliza<;ao dos 
procedimentos estabelecidos pelo SINET, por parte dos 6rgaos integrantes do 
Sistema Nacional de Transite, contribuem para a precariedade das informa<;oes. 
Observa-se que aspectos fundamentais para a compara<;ao e o aumento da 
utiliza<;ao das informa<;oes estatfsticas nao foram contemplados pelas planilhas 
padronizadas pelo DENATRAN. 
lndicadores que relacionam as fatalidades no transite com o numero de 
habitantes e com a frota de vefculos e, principalmente, os que estabelecem vfnculos 
entre as fatalidades com a quilometragern percorrida pela frota ou por grupos de 
usuaries, utilizados principalmente nas compara<;oes internacionais, nao sao 
computados. 
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Pontos cruciais para o estabelecimento de pollticas de seguranc;a, como 
explicitac;ao de dados sobre a presenc;a de alcool nos envolvidos nos acidentes e 
informac;oes sobre acidentes com crianc;as/jovens, de modo a fortalecer o Estatuto 
da Crianc;a e do Adolescente, assim como informac;oes relativas as infrac;oes e 
crimes de transite nao sao considerados nas estatisticas brasileiras, mesmo com 
toda a enfase dada pelo C6digo de Transito Brasileiro sobre estes temas. 
Verificam-se graves deficiencias nao s6 na coleta e difusao, mas na 
metodologia e amplitude dos dados coletados. Desta forma, produzindo informac;oes 
com baixo grau de utilizac;ao e confiabilidade, os 6rgaos de transite brasileiros 
inviabilizam o estabelecimento de pollticas efetivas de seguranc;a no transite. 
No Brasil, mais de 30 mil pessoas morrem por ano em acidentes de transite. 
0 prejuizo causado chega a R$ 15 bilhoes anuais (IPEA, 2003). Para enfrentar um 
problema desta magnitude e precise conhecer as causas do fenomeno. Porem, as 
estatisticas brasileiras sao reconhecidamente falhas; e o desconhecimento das 
caracteristicas dos acidentes impede a aplicac;ao de ac;oes efetivas de reduc;ao de 
acidentes, assim como de politicas publicas adequadas. 
2.5 INDICADORES DE SEGURANCA 
Os indicadores tecnicos para a determinac;ao da evoluc;ao e a comparac;ao da 
seguranc;a rodoviaria se fundamentam basicamente em dois tipos de indicadores, os 
indicadores da seguranc;a do transite e os indicadores da seguranc;a publica. 
Os indicadores da seguranc;a do transite medem o quao seguro e exercida a 
func;ao do transporte rodoviario. Usualmente, e medida em termos do numero de 
mortes por 10000 veiculos registrados ou por mil hoes ou bilhoes de quilometros 
viajados. A literatura tecnica apresenta tambem outros indicadores para medir a 
seguranc;a do transite, tais como o numero de acidentes (ou feridos) por 10000 
veiculos registrados ou por 1 08 ou 109 quilometros viajados; a densidade de 
acidentes (ou de vitimas) definida pelo numero de acidentes (ou de vitimas) por 
quilometro e ano; a relac;ao do numero ponderado em func;ao das categorias de 
acidentes com mortes, feridos e danos materiais por 109 veiculos km; a relac;ao do 
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total dos custos por 1000 vefculos-km. 0 risco da mobilidade em um sistema de 
trans porte pode ser medido ainda, pelo numero de mortes por 106 km da rede e a no; 
pelo numero de mortes por 106 horas viajadas a no .. 
Os indicadores de seguran9a publica, por sua vez, indicam o grau com que os 
acidentes de transite afetam a seguran9a de uma popula9ao (tambem sao 
considerados indicadores da saude publica). 0 indicador usualmente adotado para a 
seguran9a publica e a taxa de mortalidade definida como sendo a rela9ao do 
numero de mortes por 100000 habitantes em um a no. Outros indicadores tambem 
sao utilizados para medir a seguran9a publica, tais como, o numero de acidentes (ou 
feridos) por 100000 habitantes em um ano. 
0 indicador estatfstico mais significative para a compara9ao da seguran9a do 
transite entre parses e a taxa de acidentes dada em: unidades de mortes, de feridos 
ou de acidentes por bilhoes de quil6metros viajados. Muitos pafses, no entanto, nao 
apresentam as informa9oes adequadas sabre o uso dos vefculos. Tal deficiemcia 
leva os tecnicos a lan9a mao, para esses estudos comparatives, da rela9ao do 
numero de fatalidades por 1 0000 vefculos registrados em um determinado a no. 
A importancia da seguran9a no transite rodoviario para a sociedade cresce a 
medida que ela se conscientiza da real gravidade da "epidemia dos acidentes de 
transite" no pafs. Ao ser um aspecto qualitative do transite nas rodovias, a 
seguran9a rodoviaria devera ser apenas uma das variaveis que deverao ser 
ponderadas quando da escolha das melhores interven9oes na rede rodoviaria. 
Outros aspectos como a acessibilidade, o nfvel de servi9o, os impactos ambientais, 
a varia9ao dos custos operacionais e de tempo de viagem e os investimentos 
requeridos para a sua implementa9ao tambem poderao ser decisivos para a 
escolha de uma das alternativas do projeto. 
Ha varias decadas, o procedimento classico para a analise da seguran9a do 
transite rodoviario envolve as cinco principais etapas, a coleta dos dados; a analise 
preliminar dos dados; a analise detalhada dos dados pertinentes as areas crfticas 
identificadas; a elabora9ao de interven9oes alternativas e a avalia9ao das 
contramedidas. 
Mais recentemente, outras tecnicas de analise da seguran9a do transite 
rodoviario foram incorporadas as atividades de planejamento e gerenciamento da 
seguran9a do transite rodoviario, quais sejam: 
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a) a analise de cenarios; 
b) auditoria de seguranga; 
c) videoanalise (filmagens); 
d) tecnicas da engenharia de conflitos; 
e) inspegoes local (da area crftica); 
f) inspegao do acidente. 
E comum a adogao de uma ou mais dessas tecnicas de analise no 
gerenciamento da seguranga do transite rodoviario de uma determinada regiao de 
estudo. 
Dentre os procedimentos para analise da seguranga do transite rodoviario, o 
mais adequado para ser usado pelas Segoes de Planejamentos das Polfcias, de 
forma a adaptar-se ao usa do BPRv, indica-se a aplicagao das etapas de coleta de 
dados, sua analise preliminar e detalhada, para a identificagao dos pontes crfticos, a 
fim de aplicagao de agoes de polfcia de transite, e a constituigao de um hist6rico 
estatfstico do antes e depois da intervengao policial, de forma poder avaliar a 
efetividade da agao. Ainda destacam-se da presente analise as prestagoes de 
informagoes preliminares que pode ser prestadas ao DER, tais como a ausencia de 
sinalizagao, condigoes gerais das vias e as informagoes extrafdas dos boletins de 
acidentes, que certamente colaboram para os acertos na eliminagao/redugao dos 
acidentes. As outras agoes sao indicadas para as atividades de intervengao de 
servigos de engenharias. 
2.6 PONTOS CRiTICOS 
No Brasil, a exemplo de muitos outros pafses, as informagoes dos boletins de 
ocorrencia sao a base para a maioria dos estudos que visam a identificagao de 
agoes e medidas para a redugao de acidentes em areas criticas dos sistemas do 
transporte rodoviario. 
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0 processo de identificagao dos locais crlticos de uma rede rodoviaria nao 
apresenta, em si, maiores dificuldades, desde que seja executado a partir dos dados 
de um cadastre de acidentes de qualidades. Essa identificagao se desenvolve pela 
verificagao da relagao entre o numero de ocorrencias registradas em determinado 
local e o numero maximo de ocorrencias de ocorrencias que se poderia esperar de 
um local "normal" com as suas caracterlsticas basicas de operagao. Se o numero de 
ocorrencia registradas superar o numero "normal" esperado de ocorrencias, o trecho 
sera considerado crltico. 
A analise dos locais crlticos procede-se a partir da identificagao dos locais 
com alta incidencia de acidentes, objetivando a identificagao das causas e 
agravantes envolvidas, o que devera orientar a formulagao de solugoes adequadas 
aos problemas viarios localizados. 
Conforme definigao geral, apresentada no trabalho de Gold (1998, p. 1 0), 
ponte crltico significa um local especffico que apresenta, excepcionalmente, uma 
elevada frequencia de acidentes de transite, relativa aos Indices gerais do restante 
da via. Destaca que nao existe uma definigao absoluta do tipo: "um ponte crltico e 
um local com mais de xis acidentes por a no". Nao obstante, poderiam ser adotadas, 
temporariamente, definigoes desse tipo para fins de dimensionamento de polfticas e 
programas de melhoria da seguranga. 
Segundo o DENATRAN (1987), os "pontes negros" sao os locais que 
apresentam os maiores Indices de acidentes de transite, por conseguinte, sao os 
"pontes de mais alto risco", isto e, aqueles que devem ser prioritariamente tratados 
no sentido de se promover a melhoria das condigoes de seguranga. Ja os "trechos 
negros" sao segmentos especfficos de determinadas rodovias, cuja frequencia de 
acidentes e elevada, sendo assim designados devido ao fato de ser mais racional e 
eficiente definir medidas corretivas para o trecho como um todo. 
0 estudo sistematico dos locais e trechos crlticos numa rede rodoviaria, como 
instrumento complementar da melhoria da seguranga rodoviaria, possibilita nao s6 
fazer as corregoes desses locais, mas tambem obter, por observagao de 
caracterlsticas constantes de um elenco de trechos e locais, indicagoes gerais para 
melhoria dessa rede. 0 estudo desses locais problematicos e assim um meio 
apropriado de se estabelecer uma polftica de melhoramento dos nlveis de 
seguranga da rede rodoviaria, permitindo uma definigao de prioridades e de meio 
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ambiente nos acidentes de transite, pode se usada com referencia para a 
reestruturac;ao e atualizac;ao das especificac;oes e normas de projetos de seguranc;a 
e engenharia rodovi<kia. 
Ainda sao importante a identificac;ao das areas crlticas e os fatores 
potencialmente contribuintes para a ocorrencia de acidentes que se referem a infra-
estrutura, aos condutores e pedestres, aos velculos e a fiscalizac;ao e 
regulamentac;ao visando a definic;ao de pollticas, objetivos e metas especfficas. 
A selec;ao das areas crlticas da rede rodoviaria e a subseqOente identificac;ao 
dos fatores potencialmente contribuintes para a ocorrencia de acidentes nessas 
areas sao etapas fundamentais para que se possa contribuir efetivamente para a 
estruturac;ao do problema da seguranc;a do transite rodoviario de uma regiao de 
estudo e elaborar as soluc;oes alternativas, tanto tecnicas como a aplicac;ao efetiva 
de policiamento. 
Areas crlticas sao areas da infra-estrutura da rede rodoviaria com elevados 
Indices de acidentes de transite (principalmente elevados custos s6cio-econ6micos 
decorrentes dos acidentes de transite). As areas crlticas podem ser subdivididas em: 
areas crlticas pontuais (ou pontes crlticos), eixos crlticos e regioes crlticas. 
Um ponto crltico e uma area pontual ao Iongo de uma rodovia (inclui, 
freqoentemente, uma extensao de cerca de 300m para o caso de uma rodovia rural 
e 200m no caso de uma rodovia urbana) que apresenta elevados Indices (absolutes 
ou relatives) de acidentes de transite em um dado perlodo de analise. 
Um eixo crltico e um segmento rodoviario que apresenta elevados Indices de 
acidentes de transite em um dado periodo de analise, distribuldos de forma 
homogenea em quase toda a sua extensao. Um eixo crftico refere-se a um conjunto 
de pontes crfticos sucessivos de uma rodovia; podera ser, ainda, subdividido em 
segmentos crfticos que freqOentemente apresentam um km de extensao. 
Uma regiao crftica refere-se a uma parte da rede rodoviaria composta por 
varies eixos crfticos interligados. 
As areas crfticas de uma rede rodoviaria sao freqOentemente, definidas na 
literatura tecnica, como sendo aquelas: 
a) de maior gravidade de acidentes; 
b) de maior freqOencia de acidentes; 
c) de maior periculosidade; 
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d) de maior crescimento da freqOencia de acidentes; 
e) de maior custo de acidentes; 
f) de acidentes locais indicados pelas comunidades afetadas. 
As areas de maior gravidade de acidentes sao os locais com os maiores 
Indices de acidentes com vltimas (numero de fatalidades ou mortes e feridos) em um 
dado perlodo de analise. 
As areas crlticas com maior freqOencia de acidentes sao aquelas que 
apresentam os maiores Indices de acidentes para um determinado perlodo de 
analise, independentemente da categoria dos acidentes (com ou sem vftimas). Nas 
areas de alta freqOencia de acidentes e provavel que um determinado tipo de 
acidente predomina entre os demais e uma determinada interven<;ao possa reduzir 
de forma significativa esses acidentes, no entanto, essas areas, nem sempre sao as 
mais perigosas. 
As areas de maior periculosidade podem ser identificadas pela maior 
probabilidade de cada velculo ou outro usuario que af transitar sofrer um acidente. 
0 lndice de periculosidade e medido freqC1entemente em acidentes/1 06 velculos. 
Assim, um elevado lndice de periculosidade pode ser obtido para um local 
(segmento, rodovia ou rede) onde houver alta freqOencia de acidentes e alto volume 
de trafego (velculos e pedestres), ou baixa freqOencia de acidentes e baixo volume 
de tratego. Nas areas com alta periculosidade, baixa freqOencia de acidentes e 
pequenos volumes de trafego dificilmente se conseguira reduzir muitos acidentes. 
Outras areas que poderao necessitar de uma aten<;ao especial por parte da 
equipe de tecnicos responsaveis pelos estudos da area de seguran<;a rodoviaria sao 
os locais onde se observa um aumento significative do numero de acidentes ao 
Iongo de um determinado perlodo (por exemplo, registros mensais ao Iongo de um 
ano). 0 crescimento da freqOencia de acidentes podera ser muito elevado para um 
determinado perlodo de observa<;ao, por exemplo, mesmo se a freqOencia de 
acidentes for baixa. As comunidades lindeiras por meio de suas solicita<;oes e 
denuncias dos diversos segmentos da sociedade, ainda que a indica<;ao dos locais 
nao seja a mais precisa, deverao ser verificadas quanta a sua procedencia. 
As escolhas das areas crlticas de uma malha rodoviaria, que forem 
analisadas e estudadas com detalhes, deverao ser procedidas em estreita conexao 
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com as polfticas e os objetivos tragados para a seguranga do transite pelos 6rgaos e 
entidades intervenientes na seguranga do transite rodoviario. 
2.7 METODOS PARA SELE<;AO DE AREAS CRiTICAS 
Os metodos utilizados para a identificagao de areas criticas descritos na 
literatura tecnica nacional e internacional fundamentam-se explfcita ou 
implicitamente em: indices que representam valores absolutes da ocorrencia de 
acidentes ou indices que descrevem valores da ocorrencia de acidentes; ou ainda a 
combinagao dos dois metodos. 
Os indices absolutes da ocorrencia de acidentes sao frequentemente: 
- o numero de acidentes (por categoria (de severidade ) ou tipo de acidentes e 
total entre outras classes); 
- o numero dos acidentados (subdividido, por exemplo, em fungao das 
caracteristicas dos envolvidos - idade, uso de cintos de seguranga - por tipo de 
veiculo ou pedestres, por categoria ou tipo de acidente); 
- o numero de consequencias especfficas (numero de mortes, feridos graves e 
leves, por exemplo); 
- os custos de acidentes (moeda). 
Os indices absolutes poderao ser determinados para questoes especfficas em 
fungao de outras variaveis, como por exemplo, o local do acidente e a categoria da 
rodovia. 
Os indices relatives de acidentes sao indicadores absolutes relacionados a 
variaveis de exposigao, dentre os quais destacam-se: 
-a densidade de acidentes (em acidentes/km-ano); 
-a densidade de custos de acidentes (em moeda/km-ano); 
-a relagao de acidentes por habitantes ou numero de veiculos (em mortes por 
mil pessoas e ano ou por 10000 veiculos registrados); 
- a taxa de acidentes (em acidentes/veic-km .1 06 , 1 08 ou 1 09); 
-a taxa de custos de acidentes (em moeda/vefc-km 103); 
-a taxa temporal de acidentes (em acidentes/pessoas-hora, 1 06). 
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Existem varies metodos para a selec;ao de areas crfticas, tais como os 
modelos da taxa de acidentes (expressa em unidades-padrao de severidade ou 
nao), os modelos probabilfsticos, os modelos baseados na frequencia de acidentes e 
os modelos baseados no potencial de seguranc;a. 
0 DENATRAN sugere em seu manual de identificac;ao, analise e tratamento 
de Pontes Negros que se utilize, para a selec;ao de pontes crfticos, a taxa de 
acidentes definida em func;ao do numero equivalente de acidentes em unidades-
padrao de severidade (UPS) e do volume media diario do local. 0 numero 
equivalente em UPS e dado pelo somat6rio dos produtos dos numeros de acidentes 
das categorias de acidentes, somente com danos materiais, com feridos e com 
mortos, pelos seus respectivos pesos. 
Os pesos adotados, foram definidos tomando-se por base um estudo para 
determinac;ao de custos de acidentes realizados pelo DNER em 1980, os quais sao 
definidos para acidentes sem vftimas (Asv) = 1, com feridos (Acf) = 5 e com mortes 
(Acm) = 13. 
A taxa de acidentes de um ponto crftico j pode ser determinada pela equac;ao 
definida por: 
UPS; 
Tj = , . J X106 
{P).(VDA'l) 
Onde: 
Tj =Taxa de acidentes no ponto crftico j; 
UPSj = Numero equivalente de acidentes no ponto crftico j; 
P = Perfodo de estudo (em dias); 
VDM =Volume media diario de vefculos em todos os sentidos (soma das n 
aproximac;oes, no caso das intersecc;oes); 
UPS= [(1 x n° de acidentes sem vitimas) + (5 x n° de acidentes com feridos) + (13 x n° 
acidentes com mortes)]. 
( 1) 
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No Estado do Parana uma das dificuldades apresentadas para o uso desta 
metodologia, encontra-se· na definigao do Volume Medic Diario de vefculos, pois a 
maioria das rodovias do estado, que nao sao pedagiadas, carece de sistemas para a 
aferigao de tal fndice. 
No caso de urn segmento crftico j, a taxa de acidentes pode ser determinada 
pela equagao apresentada seguir: 
Onde, alem das definigoes da equagao anterior se tern: 
VMD =Volume Medic Diario do segmento j; 
E = Extensao do trecho em Km. 
(2) 
Para a selegao e priorizagao das areas, pontes e eixos, crfticos a estudar com 
detalhes, o DENATRAN sugere que, se exclua da lista geral de areas com acidentes 
da regiao de estudo aquelas areas que apresentarem menos de tres acidentes por 
ano no perfodo considerado, desde que nessas areas nao tenham ocorrido 
acidentes fatais; se classifique a area separadamente por intersecgoes e por trechos 
entre intersegoes em fungao das taxas de acidentes calculadas; se selecione as 
areas com taxa superior ou igual a media de cada grupo (intersecgoes e trechos); 
essas areas deverao ser consideradas como crfticos para estudo detalhado e projeto 
posterior. 
Na ausencia de dados de volumes de trafego necessaries para a 
determinagao da taxa de acidentes, o DENATRAN sugere que os pontes crfticos 
deverao ser priorizados em fungao do numero equivalente de acidentes em 
unidades padrao de severidade. Nesses cases deverao ser selecionados os pontes 
com urn numero em UPS superior ou igual ao valor medic. Os trechos entre 
intersecgoes (eixos) deverao ser divididos em extensoes uniformes, geralmente 
expresses em segmentos unitarios de 1 krn. 
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Tendo-se em conta que os elementos geometricos e os dispositivos de 
opera9ao da rodovia poderao exercer influencia significativa sabre o tipo e a 
categoria de acidente, estudos mais criteriosos poderao exigir que se priorize as 
areas crlticas separadamente por grupos com caracterlsticas homogeneas do tipo 
do local, como: nas intersec9oes por tipo do desenho (r6tulas vazadas, rotat6rias 
cheias, intersec9ao com faixa central de conversao a esquerda) e por tipo de 
dispositivo de controle de transito (com ou sem semaforos, apenas sinaliza9ao 
horizontal e vertical com os dizeres PARE ou DE PREFERENCIA); em segmentos 
por tipo de classe da rodovia (rural ou urbana e, ainda, por numero de faixas de 
rolamento, acostamentos). 
A ado9ao do criteria numero equivalente de acidentes expresso em UPS, na 
forma sugerida pelo DENATRAN, podera induzir a distor9oes, ja que os pesos 
adotados tomaram por base os estudos do DNER realizados ha duas decadas 
(1980) e poderao nao apresentar o valor do custo social dos acidentes atribuldo pela 
sociedade da regiao de estudo. A metodologia de calculo dos custos tambem devera 
ser revisada, eventualmente complementada, contornando-se as dificuldades de se 
apurar urn valor mais preciso dos custos sociais e, conseqOentemente, estimar com 
maior seguran9a os valores dos pesos atribuldos. Os pesos deverao ser atualizados 
e, se posslvel, determinados por regiao. Variam, ainda, dependendo do local em 
estudo (urbana ou nao urbana). 
Outra limita9ao da aplica9ao do criteria de sele9ao do DENATRAN e que 
muitos locais com baixa probabilidade de ocorrencia de acidentes, mas com alta 
freqOencia de acidentes e alto volume de trafego como ocorre em muitas 
intersec9oes urbanas, nao seriam selecionados para os estudos e projetos. Uma 
interven9ao em uma intersec9ao com essas caracterlsticas localizada em uma 
travessia urbana, por exemplo, podera apresentar bons indicadores economicos e 
reduzir significativamente o numero de acidentes. Assim, ao se adotar esse criteria 
dever-se-a adotar simultaneamente outros criterios de sele9ao ou avaliar 
cuidadosamente outras informa9oes. 
A metodologia adotada pelo DNER, foi desenvolvida pelos seus engenheiros 
C. Tolomei e E. P. de Mello, urn modelo probabillstico para identifica9ao dos 
segmentos crlticos de uma rede de rodovias. 0 modelo adotado pela diretoria de 
transito do DNER (DEST) para a identifica9ao de areas crlticas da rede rodoviaria 
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federal determina urn segmento crftico pelo metoda do fndice de controle de 
qualidade na selec;ao de locais perigosos mediante a aplicac;ao de urn teste 
estatfstico para a determinac;ao de urn fndice crftico baseado na ausencia de areas 
crfticas, a ocorrencia de acidentes ocorre de acordo com uma distribuic;ao de 
Poisson. 
Esse modelo preve que se determine separadamente para cada classe de 
segmentos com caracterfsticas homogeneas da rede rodoviaria (em termos ffsicos, 
geometricos e operacionais) o fndice anual de acidentes e o fndice crftico anual de 
acidentes de cada segmento j. Os segmentos para os quais o fndice anual de 
acidentes for maior que o fndice crftico anual sao considerados crfticos, devendo ser 
estudados detalhadamente para efeito de elaborac;ao de alternativas de intervenc;ao. 
0 fndice anual de acidentes de urn segmento homogeneo j e determinado 
pela equac;ao 03: 
1.1fl6 _NJ-r 
J = 365X (VDM-l XE ' ·- -J J 
Onde: 
(3) 
lj = indice anual de acidentes do segmento homogeneo j, expresso em 
acidentes/vefc.km (os segmentos deverao ter a extensao basica de 1 km, a excec;ao 
dos finais dos trechos cujas extensoes poderao variar de 1,1 a 1 ,9 quil6metros, ja 
que os trechos rodoviarios nao possuem obrigatoriamente uma quilometragem 
inteira); 
Nj = Numero anual de acidentes ocorridos no trecho referente ao segmento j; 
VMDj =Volume media diario observado no segmento j; 
Ej= Extensao associada ao segmento j. 
0 fndice crftico anual de acidentes de urn segmento homogeneo j e determinado 




ICj = lndice crftico anual de acidentes de segmento j; 
Calculo do coeficiente de variabilidade: 
I.JNj 
A.= 365 'f.j(tli\1D)j .Ej 




Esse fndice de acidentes de urn segmento homogeneo tambem podera ser 
determinado pela equa<;ao 06, abaixo: 
K.UM-OSJ' l C = IM + _::.._·· _ __:__..::. 
m (6) 
Onde: 
IC = lndice crftico do segmento homogeneo; 
IM = [ndice media de acidentes do trecho que inclui 1 ou mais segmentos 
homogeneos; 




m = VMD.E.365. 1oo; 
k = valor da constante do grau de confian9a. 
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(7) 
0 valor da constante k determina o grau de confian9a para que um 
determinado indice de acidentes calculado, sendo superior ao indice de acidentes 
critico, seja significative e nao resulta do acaso, sendo igual a 2,576 para um nivel 
de confian9a de 99,5%, igual a 1 ,645 para um nivel de confian9a de 95% e igual a 
1 ,282 para um nivel de confian9a de 90%. Quanta maier o valor adotado para a 
constante k, mais rigorosa e a sele9ao e maier a probabilidade de que alguns 
segmentos homogeneos nao sejam identificados com o criticos. 
0 modele na forma concebida limita-se a aplica96es que visam identificar 
segmentos criticos da rede rodoviaria. Para as aplica96es em intersec96es torna-se 
necessaria que se proceda as altera96es pertinentes. 
0 DER do Estado do Parana adota o metoda denominado de indice de 
qualidade, para as rodovias pedagiadas dos lotes da econorte, viapar, cataratas, 
caminhos do Parana, rodonorte e ecovia, justificando-se que o usa do metoda 
resulta em uma melhor ordena9ao de prioridades, pais relaciona a quantidade de 
ocorrencias no ponte ou segmento com quantidade de ocorrencias previsiveis para 
uma condi9ao media da rede total. Partindo do principia basico de que todas as 
rodovias do late, em todos os quilometros, possuem um mesmo nivel aceitavel de 







Ia= indice de acidentes. 
0 DER adaptou a equagao 08, conforme a equagao 09, abaixo, e obteve os 
indices de acidentes de cada rodovia pertencentes aos lotes das concessionarias. 
n£' de acidentes no lote 
la.lote----------
. extensao da -retle do lote 
Por meio de outras variaveis pode se estabelecer o numero minima de 





A revisao bibliografica realizou-se mediante leitura sistematica, com 
fichamento de cada obra, ressaltando-se os pontos abordados pelos autores 
pertinentes ao assunto em questao, realizada na rede de informac;oes Internet e 
junto a biblioteca da Pontiffcia Universidade Cat61ica do Parana, por razoes de se 
possuir urn acervo de obras sobre o tema e realizar cursos de especializac;ao 
voltados para a area de Transite. 
A pesquisa de campo foi realizada junto ao Sistema de Controle Operacional 
do Batalhao de Polfcia Rodoviario do Estado do Parana, extraindo-se do sistema os 
dados para tabulac;ao das informac;oes necessarias para a analise e discussao do 
presente trabalho. 
Os dados coletados foram compilados e demonstrados em matrizes 
comparativas, visando facilitar o desenvolvimento e analise crftica do trabalho. 
3.1 CARACTERIZACAO DA PESQUISA 
A caracterfstica esta voltada para o tipo de pesquisa descritiva, para urn 
estudo quantitative. Ap6s proceder-se a coleta de dados das variaveis acerca do 
problema estudado, realizou-se a analise quantitativa e interpretac;ao, para a 
obtenc;ao das conclusoes correspondentes aos elementos coletados, os quais 
proporcionaram informac;oes gerais sobre os acidentes de transite rodoviario. 
3.2 CO LET A DOS DADOS 
Os dados coletados foram extrafdos do banco de dados, existente no 
Batalhao de Polfcia Rodoviaria (BPRv), utilizando-se da Intranet, atraves do sistema 
de Backup, acessado virtualmente no enderec;o http:l/10.47.31.99, e extrafdo o 
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ultimo backup realizado, e em seguida realizou-se a recuperac;ao dos dados para um 
novo banco de dados, preparado especialmente para receber as informac;oes. 
3.3 SISTEMATIZACAO E ANALISE 
Os dados obtidos por meio do banco de dados sobre os acidentes rodoviarios 
foram agrupados em tabelas estatfsticas de dupla ou tripla entrada, conforme a 
necessidade de ordenar as informac;oes, as quais possibilitaram a sua analise e 
interpretac;ao estatfstica. As variaveis em estudo foram quantificadas, permitindo o 
uso de correlac;oes e outros procedimentos estatisticos. Sendo ainda apresentadas 
em forma graficas proporcionando uma melhor analise e interpretac;ao de dados. 
Ap6s efetuar a analise, interpretac;ao e conclusao dos dados, passou-se a 
construc;ao de uma proposta de variaveis estatfsticas que podem ser utilizadas como 
indicadores, para a utilizac;ao de meios humanos e materiais que influenciam 
decisivamente nas reduc;oes de acidentes de transito rodoviario. 
Ainda na fase de analise o objetivo foi organizar e sumariar os dados, de tal 
forma que possibilitasse o fornecimento de respostas ao problema proposto para a 
investigac;ao. E na fase de interpretac;ao o objetivo foi a procura do sentido amplo 
das respostas, o que fora feito mediante sua ligac;ao a outros conhecimentos 
anteriormente obtidos. 
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4 ANALISE E DISCUSSAO DOS RESULTADOS 
Partindo-se para a analise e discussao, optou-se por iniciar pela analise 
estatfstica dos acidentes de transite rodoviario, ocorridos nos perfodos de 2004 ate 
2007, nas rodovias do Estado do Parana, que estao sob a responsabilidade do 
BPRv, estabelecendo-se desta forma um comparative entre os anos e suas variaveis 
apresentadas em tabelas, ap6s a coleta e tabulagao das informagoes extrafdas do 
Banco de Dados do Batalhao, combinando com a teoria, conforme segue a 
pesquisa. 
4.1 DADOS ESTATiSTICOS DE ACIDENTES DE TRANSITO RODOVIARIO 
A tabela a seguir apresenta os indices de acidentes de transite rodoviario, 
ocorridos nos anos de 2004, 2005, 2006 e 2007. Sendo obtidos atraves do sistema 
de relat6rio de acidentes de transite do BPRv, com sede em Curitiba-PR. 
Tabela 1 - lndice de acidentes de transite rodoviario com vitimas e sem 






















Conforme se pode observar, o numero de acidentes ocorridos no ano de 2004 
era de 14.259 acidentes, sendo registrado o numero de acidentes com vitimas em 
6.734 e sem vitimas 7.525 e no ano de 2007 constata-se que nao houve redugao 
nos numeros, havendo um aumento em 1.279 acidentes o que correspondeu a um 
aumento de 8,96%. As conclusoes a que se pode chegar da presente tabela e de 
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que ha necessidade de se efetuar um estudo mais aprofundado sabre a ocorrencia 
dos acidentes, envolvendo outras variaveis que certamente colaboram para o 
crescimento ou diminuigao de qualquer lndice de ocorrencia, e qualquer 
interpretagao pontual dos dados podem levar o analista ou o publico que receba 
uma informagao desta a conclusao precipitada sabre a competencia dos 6rgaos 
envolvidos na seguranga do transite. Ha necessidade, principalmente, dos 6rgaos 
envolvidos que, em todas as agoes que desenvolvam, para a redugao do numero de 
acidentes, realizem registros do perlodo de realizagao e seus resultados, para se 
poder avaliar a efetividade da agao, que poderc~ ser utilizada para o desenvolvimento 
de novas aplicagoes em outros pontos que necessitem de uma agao padrao para a 
redugao de Indices, sendo estes resultados registrados em documentos para futuras 
consultas. 
A Tabela 02 indica o numero de vefculos registrados no Estado do Parana, 
sendo a presente informagao util para o calculo na indicagao da Seguranga do 
trans ito. 

















Fonte: Ministerio da Justiga, Departamento Nacional de Transite -
DENATRAN, Sistema Nacional de Registro de Velculo- RENAVAM 
Observa-se que o numero de velculos registrados no Estado do Parana, no 
ano de 2004, era de 3.233.503, passando este numero no ano de 2007 para 
4.077.232, correspondendo em um aumento de 843.729, o equivalente a dizer que 
houve um aumento de 26,09%, que nos anos de 2005 e 2006 o numero continuou 
crescendo. Se efetivar a aplicagao do calculo dos indicadores da seguranga do 
trans ito, utilizando como referenda o numero de acidentes computados por 10.000 
velculos registrados, chega-se aos Indices de seguranga do transite no valor de 
44,09 para o ano de 2004 e 38,11 em 2007, demonstrando por tanto, mesmo que 
tenha havido um aumento de acidentes no ano de 2007 em relagao ao ano de 2004, 
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no ano de 2007 as rodovias mostraram-se mais seguras. Outra fonte precisa, de 
calculo quanta a seguran<;a das rodovias, referem-se a aplica<;ao conforme indicam 
as fontes de pesquisas, em que o fndice de seguran<;a e aferido pelo numero de 
mortes por 10.000 vefculos registrados, desta forma, veja-se os numeros de mortes 
ocorridas nas estradas do Parana conforme tabela abaixo: 
Tabela 3- Numero de mortos e feridos em acidentes de transite rodoviario 
ocorridos no perfodo de 2004-2007. 
ViTI MAS 2004 2005 2006 2007 TOTAL 
Mortes 984 876 847 947 3654 
Feridos 11248 11934 11650 12416 47248 
Fonte: Banco de Dados- BPRv (2008) 
Assim, efetivando-se os calculos, obteve-se um fndice de 3,04 para o anode 
2004 e 2,32 para o ano de 2007, refor<;ando assim a afirmativa acima descrita de 
que no ano de 2007 o transite rodoviario demonstrou-se mais seguro. 
A tabela 04 apresenta os dados numericos de acidentes de transite 
rodoviario, ocorrido nas estradas do Parana que estao sob a responsabilidade da 
Polfcia Rodoviaria Estadual, por natureza, registrados no perfodo de 2004 a 2007, 
acumulando um numero total de 59.554, observando-se que o numero de acidentes 
de natureza desconhecida pelos policiais militares, quando nao se encontram 
classifica<;ao, ou muitas vezes por erros, inserem na op<;ao denominada de outros, 
as quais distam um numero de 5.439, perfazendo um media de 1.360 registros 
anuais, vindo muitas vezes a prejudicar os estudos estatfsticos, em razao de 
perfazerem aproximadamente 10% dos acidentes registrados e por apresentar ainda 
um quantitativa expressive de mortes e feridos. 
Verifica-se, nos informes da Tabela 04, que a natureza de acidentes mais 
frequentes e do tipo colisao, perfazendo um percentual de 44,24%, sendo que a 
colisao traseira tem ocorrido com maior incidemcia, perfazendo 33,90% das colisoes 
ocorridas, seguida da colisao longitudinal com 30,62%. 
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Tabela 4- Acidentes de trans ito rodoviario, por natureza e a no- 2004/2007 
NATUREZA 2004 120051 2006 120071 Total 
Atropelamento de animal 74 468 467 462 1471 
Atropelamento de pedestres 983 544 525 522 2574 
Boias frias 1 1 1 3 
Capotamento 1359 1396 1345 1303 5403 
Choque com arvore 372 386 382 390 1530 
Choque com barranca 903 959 891 886 3639 
Choque com casa 6 8 5 3 22 
Choque com elem. da pista 358 565 551 605 2079 
Choque com ponte 45 42 45 42 174 
Choque com paste 98 89 97 82 366 
Choque com trem 1 2 3 6 
Choque com vefculo parado 370 383 357 375 1485 
Colisao frontal 566 549 573 585 2273 
Colisao longitudinal 1954 2149 1893 2073 8069 
Colisao transversal 1678 1847 1682 1866 7073 
Colisao traseira 2015 2157 2157 2603 8932 
Derramamento de carga 156 191 174 174 695 
Deslizamento 808 898 811 779 3296 
Engavetamento 8 9 8 22 47 
lncendio 36 45 64 52 197 
Tombamento 1066 1156 1197 1362 4781 
Outros 1403 1382 1305 1349 5439 
Fonte: Banco de Dados- BPRv (2008) 
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Muito embora as colisoes traseiras tenham ocorrido num numero maior, no 
perlodo em estudo, elas sao menos violentas que outros tipos de colisoes, 
apresentando um lndice de 13,64% de mortes, ao passo que as colisoes frontais 
constituem 43,05% das mortes ocorridas, sendo estas as mais violentas. As colisoes 
longitudinal e transversal apresentam respectivamente 20,81% e 22,49% das mortes 
resultantes nas vias do Estado do Parana sob a responsabilidade do BPRv. 
Tabela 5 - Numero de mortes ocorridas no transite rodoviario, par colisoes 
de velculos - ana 2004-2007 
NATUREZA 2004 2005 2006 2007 Total 
Colisao frontal 246 157 219 224 846 
Colisao longitudinal 123 91 98 97 409 
Colisao transversal 111 110 95 126 442 
Colisao traseira 60 64 60 84 268 
Fonte: Banco de Dados - BPRv (2008) 
Na tabela 06, sao destacados as principais tipos de velculos envolvidos em 
acidentes. Verifica-se que o autom6vel e responsavel pela maior parcela das 
ocorrencia (47%), o que nao poderia ser diferente, vista que esta modalidade possui 
a maior frota de velculos motorizados do Estado. 
Tabela 6 - [ndice de acidentes de transite rodoviario ocorridos par tipos 
de velculos - 2004-2007 
TIPOS 2004 2005 2006 2007 TOTAL % 
Autom6vel 11635 12092 11093 12218 47038 47,31 
Bicicleta 514 516 484 490 2004 2,01 
Caminhao 6626 6961 6481 6929 26997 27,15 
Motocicleta 1635 2153 2528 2990 9306 9,36 
Onibus 562 585 566 566 2279 2,29 
Outros 2821 3224 3075 2674 11794 11,88 
TOTAL 23793 100 
Fonte: Banco de Dados- BPRv (2008) 
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Grafico 1 - Tipo de vefculos envolvidos em acidentes de transite rodoviario -
2004-2008 
Fonte: Pesquisa Banco de Dados- BPRv (2008) 
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E importante para a analise e estudos estatfsticos saber-se quais sao os 
indices de acidentes de transite rodoviario com vftimas e sem vftimas, avaliando-se 
o numero de acidentes que resultem vftimas com mortes, vftimas com ferimentos e 
vftimas com mortes e feridos, a tim de aferir o fndice de violencia dos acidentes. 
Tabela 7 - indice de acidentes de transite rodoviario com vftimas 
(mortes e feridos) e sem vftimas ocorridos no perfodo de 2004- 2007. 
ACIDENTES 2004 2005 2006 2007 
C/mortes 452 390 387 397 
C/feridos 5935 6387 6406 6899 
C/mortes e feridos 347 325 320 377 
S/vftimas 7525 8123 7419 7865 
TOTAL 14259 15225 14532 15538 
Fonte: Banco de Dados - BPRv (2008) 
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Constata-se que o numero de acidentes que ocorrem com vftimas podem ser 
separados em tres modalidades, as quais sejam, acidentes c/mortes, c/feridos e 
ainda c/mortes e feridos, em razao que ha acidentes que podem resultar em 
pessoas mortas e outras feridas, mas para fins de estatfsticas, em sua grande 
maioria, geralmente os acidentes sao difundidos em quantitativos numericos de 
acidentes com vftimas e sem vftimas, uma vez que a inclusao dos dados na terceira 
modalidade podera confundir aos usuaries, desta forma recomenda-se que esta 
ultima modalidade seja utilizada para fins de estudos internes. Para fins de uma 
melhor percepgao da importancia desses Indices no contexto, optou-se pelo 
seguinte diagrama: 
Figura 2 - Diagrama de acidentes c/vitimas - mortes e feridos 
Fonte: Banco de dados- BPRv (2008) 
0 diagrama proposto visa demonstrar o numero de acidentes somente com 
mortes, na area do lado esquerdo do circulo, na intersecgao o numero de acidentes 
comum aos dais tipos de acidentes, com mortes e feridos, e ao lado direito 
demonstra somente o numero de acidentes com pessoas feridas; bastando para 
saber o numero de acidentes que resultaram em mortes, uma adigao do numero 
expresso na intersecgao com o numero expresso do lado esquerdo. 
Da analise comparativa, efetivada na frequ€mcia de acidentes, ocorridos nos 
dias da semana, depreende-se que a maior concentragao de acidentes se encontra-
nas sextas-feiras, sabados e domingos, conforme expresses na tabela 08, ja nos 
demais dias os acidentes distribuem-se uniformemente ao Iongo dos dias da 
semana. 
Tabela 8 - fndice de acidentes de transito rodoviario ocorridos por dias 
da semana - 2004-2007 
DIAS 2004 2005 2006 2007 TOTAL % 
Domingo 2596 2860 2683 2914 11053 18,55 
Segunda 1812 1870 1742 1830 7254 12,17 
Ten;a 1670 1834 1756 1776 7036 11,81 
Quarta 1762 1922 1769 1964 7417 12,45 
Quinta 1881 1972 1894 1997 7744 13,00 
Sexta 2234 2311 2190 2414 9149 15,35 
Sabado 2317 2469 2505 2645 9936 16,67 
TOTAL 14272 15238 14539 15540 59589 100 
Fonte: Banco de Dados - BPRv (2008) 
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Dentre as condic;oes climaticas em que os acidentes tern ocorrido, segundo 
se demonstra na tabela 09, nao tern fugido das informac;oes estatfsticas divulgadas, 
em que o maior fndice de acidentes ocorrem em condic;oes climaticas de tempo 
born, perfazendo para as estradas do Estado do Parana 73,83% do total de 
acidentes ocorridos, ao passo que em tempo chuvoso quando muitas vezes se 
imagina que ocorreriam o maior numero de acidentes, o percentual acumulado e de 
17,87%. 
Tabela 9 - fndice de acidentes de transito rodoviario ocorridos por condic;oes 
climaticas, no perfodo 2004-2007. 
CONDI<;OES CLIMATICAS 
BOM CHUVOSO GAROA NEVOEIRO NUBLADO 
43969 10640 572 696 3677 
73,83% 17,87% 0,96% 1,17% 6,17% 
Fonte: Banco de Dados- BPRv (2008) 
Outra variavel importante a ser identificada para fins de aplicac;ao de 
fiscalizac;ao e a identificac;ao dos horarios que se concentram os acidentes, dados 
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estes que pod em ser vistas na tabela 10. 
Tabela 10 - indice de acidentes de trans ito rodoviario ocorridos por 
faixa horaria, no perfodo 2004- 2007 
FAIXA HORARIA 2004 2005 Total 
00:00-00:59 508 515 504 479 2006 
01:00-01:59 301 351 360 336 1348 
02:00-02:59 275 307 269 275 1126 
03:00 - 03:59 226 243 267 259 995 
04:00 - 04:59 283 309 321 318 1231 
05:00 - 05:59 350 368 349 362 1429 
06:00 - 06:59 378 413 394 413 1598 
07:00- 07:59 541 598 581 603 2323 
08:00-08:59 585 538 507 522 2152 
09:00 - 09:59 575 620 524 623 2342 
10:00 - 10:59 570 571 578 564 2283 
11:00-11:50 613 611 602 633 2459 
12:00- 12:59 513 565 499 548 2125 
13:00- 13:59 558 604 543 612 2317 
14:00- 14:59 683 760 750 788 2981 
15:00-15:59 787 862 782 871 3302 
16:00- 16:59 848 930 845 972 3595 
17:00-17:59 981 1025 993 1175 4174 
18:00- 18:59 1111 1182 1139 1239 4671 
19:00- 19:59 1051 1156 1155 1177 4539 
20:00- 20:59 776 822 808 885 3291 
21:00- 21:59 682 751 712 756 2901 
22:00 - 22:59 615 680 603 656 2554 
23:00- 23:59 454 443 443 458 1798 
Fonte: Banco de Dados- BPRv (2008) 
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A partir das 07:00 horas da manha ate as 14:59 horas, constata-se que o 
numero de acidentes mantem uma media absoluta de forma constante, nao havendo 
tanta variac;ao nos indices de acidentes. Em seguida pode-se estabelecer outre 
perfodo, das 14:00 horas ate as 13:59 horas, quando aumenta o numero de 
acidentes, porem o quantitativa de acidentes eleva-se no perfodo das 16:00 horas 
ate as 20:59 horas, ao qual podemos denominar de perfodo crftico, devendo haver 
uma atenc;ao especial na aplicac;ao do policiamento preventive. 
Para a realizac;ao do estudo dos pontes crfticos, a fim de indicar uma 
metodologia para o estabelecimento de programas de metas de reduc;ao de 
acidentes rodoviarios que auxiliem as policias, realizou-se a coleta de informac;oes 
dos 100 trechos rodoviarios com maier acumulo de acidentes registrados, no 
perfodo de 2004 a 2007, em seguida foram selecionados e tabulados 25 trechos par 
a no, conforme pode-se ver as tabelas 11, 12, 13, 14 e 15; Ap6s os dados foram 
inseridos em uma unica tabela e classificados em ordem decrescente par trecho 
rodoviario e par ana, o que possibilitou a identificac;ao dos pontes de maier 
concentrac;ao de acidentes, dentre os quais escolheu-se para exemplificar a 
identificac;ao de segmentos crlticos o trecho denominado de Acesso a Fabrica de 
cimento ltambe - Acesso a Santa, localizado na rodovia BR 277, km 127 a Km 130, 
conforme seguem as tabelas e analise efetivadas. Ainda, para maier acerto dos 
resultados, optou-se pelo complemento das informac;oes coletados do ana de 2008. 
As informac;oes estao contidas nas tabelas 11, 12, 13, 14 e 15. 
Tabela 11 - Trechos rodoviarios com maier fndice de acidentes de transite registrados nas rodovias- ano 2004 
RODOVIA I TRECHO I KM I LOCAL I PERFIL TIPOS I AC I M I FER 
BR369 CAM BE A ROLAND lA- COD. 10 163 COM RAMP A CURVAAB 37 1 13 
415D0010EPR RIO A TUBA (CURITIBA)- PIRAQUARA (FINAL DA PISTA DUPLA) 1 COM RAMP A TANGENTE 26 0 23 
BR369 LONDRINA A CAMBE 158 IND RAMP A TANGENTE 26 0 7 
BR476 BR 116- ARAUCARIA 153 COM NiVEL TANGENTE 25 0 13 
BR277 SPREA CAMPO LARGO 130 RURAL DEPRES CURVA FEC 25 0 7 
376BPR0217 FIM CONT. SUL MARIALVA- INICIO CONT. SUL MANDAGUARI 200 OUT NiVEL TANGENTE 23 0 6 
467BPR0050 ENTR. PR/182/317/585 (TOL)- ENTR. PR/180/ BR/163 (B) (P/ CASC) 110 COM RAMP A CURVAAB 22 0 18 
369BPR0620 INT. RFFSA (LONDRINA) - ENTR. PR/445 156 IND NiVEL TANGENTE 21 0 8 
323S0190EPR ENTR. PR/317 (C) (MARINGA)- ENTR. ACESSO A PAICANDU 155 COM NiVEL TANGENTE 20 0 12 
BR369 ROLANDIA A ARAPONGAS 178 COM NiVEL TANGENTE 20 0 7 
376BPR0210 ENTR. SARANDI -INICIO CONT. SUL MARIALVA 185 IND RAMP A TANGENTE 19 1 17 
BR277 SPREA-CAMPOLARGO 127 RURAL RAMP A CURVA FEC 17 0 10 
467BPR0050 ENTR. PR/182/317/585 (TOL)- ENTR. PR/180/ BR/163 (B) (P/ CASC) 71 COM NlVEL TANGENTE 17 0 2 
15100250EPR ENTR. ACESSO A CARAMBEI- ENTR. BR/373/487 (P.GROSSA) 326 COM RAMP A TANGENTE 17 0 7 
376BPR0400 ENTR. BR/373(B)(ACES.P.GROSSA)- ENTR.PR/151 488 RES RAMP A CURVAAB 16 3 12 
415D0010EPR RIO A TUBA (CURITIBA)- PIRAQUARA (FINAL DA PISTA DUPLA) 2 COM RAMP A TANGENTE 16 0 15 
BR277 SPREA CAMPO LARGO 128 COM DEPRES CURVA FEC 16 0 8 
BR369 ROLAND lA- ARAPONGAS 177 RURAL RAMP A CURVAAB 15 1 7 
277BPR0070 AC. FABR. CIMENTO ITAMBE- ACESSO SANTA 130 RURAL RAMP A CURVA FEC 15 0 13 
BR277 CAMPO LARGO - SPREA 138 RURAL RAMP A TANGENTE 15 0 3 
407S0010EPR ENTR. BR/277- ENTR. PR/412 (PRAIA DE LESTE) 1 RES NlVEL TANGENTE 15 0 12 
369BPR0615 FIM CONT. IBIPORA- ENTR. RFFSA (LONDRINA) 145 COM RAMP A CURVAAB 15 0 12 
BR369 LONDRINA A CAMBE COD. 09 159 IND RAMP A TANGENTE 15 0 9 
376BPR0400 ENTR. BR/373(B)(ACES.P.GROSSA)- ENTR.PR/151 490 COM RAMP A CURVAAB 14 2 8 
376BPR0210 ENTR. SARANDI-INICIO CONT. SUL MARIALVA 184 COM RAMP A TANGENTE 14 2 9 
Fonte: Banco de dados- BPRv (2008) 
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r- ______ TRECHO - I KM TiocAi:.T - PERFIL- I TIPOS I Ac I M I FER 
CAM BE - ROLANDIA 161 IND NfVEL CURVA AB 32 2 16 
INT. RFFSA (LONDRINA)- ENTR. PR/445 156 COM RAMPA TANGENTE 30 1 5 
LONDRINA A CAMBE- 09 159 IND NfVEL TANGENTE 28 2 19 
AC. FABR. CIMENTO ITAMBE- ACESSO SANTA 130 RURAL RAMPA CURVA FEC 28 0 3 
ENTR. PR/182/317/585 (TOL)- ENTR. PR/180/ BR/163 (B) (P/ CASC) 110 COM NfVEL CURVA AB 28 0 22 
ROLANDIAAARAPONGAS COD.11 178 COM RAMPA TANGENTE 27 0 7 
RIO A TUBA (CURITIBA)- PIRAQUARA (FINAL DA PISTA DUPLA) 1 COM RAMPA TANGENTE 23 1 14 
CAMBE- LONDRINA COD. 09 163 IND NfVEL TANGENTE 22 0 5 
LONDRINA A CAM BE- COD. 09 158 INO RAMP A CURVA AB 21 0 13 
ENTR. ACESSO A CARAMBEI- ENTR. BR/373/487 (P.GROSSA) 326 COM RAMPA TANGENTE 21 0 9 
INT. RFFSA (LONDRINA)- ENTR. PR/445 157 IND NfVEL TANGENTE 19 2 9 
INICIO PAVIMENTO POLIEDRICO- FINAL PAVIMENTO POLIEDRICO 10 RURAL RAMPA CURVAAB 19 0 2 
ENTR. PR/407 (PRAIA DE LESTE)- PONTAL DO SUL 63 RESID NfVEL TANGENTE 19 0 11 
ENTR. BR/277- ENTR. PR/412 (PRAIA DE LESTE) 2 COM NfVEL TANGENTE 19 0 21 
ACESSO ARAPONGAS/ROLANDIA KM 01+300 MTS 1 RESID NfVEL TANGENTE 18 0 21 
ENTR.PR/317(C)(MARINGA)-ENTR.ACESSOAPAICANDU 155 IND NfVEL CURVAAB 17 1 13 
CAMBE A ROLANDIA COD. 10 162 IND RAMPA TANGENTE 17 0 8 
BR 369 KM 166 +300M 166 COM RAMPA TANGENTE 17 0 18 
CURITIBA- ENTR. PR/509 (COLOMBO) 2 COM NfVEL CURVA AB 17 0 10 
ENTR. BR/277- ENTR. PR/412 (PRAIA DE LESTE) 1 COM NfVEL TANGENTE 17 0 9 
ENTR. PR/182/317/585 (TOL)- ENTR. PR/180/ BR/163 (B) (P/ CASC) 114 COM RAMPA CURVA AB 16 1 21 
AC. FABR. CIMENTO ITAMBE- ACESSO SANTA 128 RURAL RAMPA CURVA FEC 16 0 7 
ENTR. PR/082/160/239 (IMBAU)- ENTR. PR/441 (P/RESERVA) 407 RURAL RAMPA TANGENTE 16 0 3 
FIM CONT. SUL MARIALVA -INICIO CONT. SUL MANDAGUARI 200 RURAL NfVEL TANGENTE 16 0 15 
ACESSO CAMBE A ROLANDIA KM 000+009M 0 RURAL RAMPA CURVA AB 15 0 7 
Fonte: Banco de dados- BPRv (2008) 
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Tabela 13- Trechos rodoviarios com maior fndice de acidentes de tn3nsito registrados nas rodovias- ano 2006 
RODOVIA I TRECHO I KM I LOCAL I PERFIL 
BR369 CAM BE - ROLANDIA COD. 10 161 RURAL RAMP A 
467BPR0050 ENTR. PR/182/317/585 (TOL)- ENTR. PR/180/ BR/163 (B) (P/ CASC) 110 COM RAMP A 
369BPR0620 INT. RFFSA (LONDRINA) - ENTR. PR/445 156 IND DEPR 
BR369 LONDRINA A CAM BE COD.09 158 COM RAMP A 
BR369 CAMBE - ROLANDIA 163 IND RAMP A 
415D0010EPR RIO A TUBA (CURITIBA)- PIRAQUARA (FINAL DA PISTA DUPLA) 2 COM RAMP A 
415D0010EPR RIO A TUBA (CURITIBA)- PIRAQUARA (FINAL DA PISTA DUPLA) 1 COM RAMP A 
376BPR0210 ENTR. SARANDI- INICIO CONT. SUL MARIALVA 186 COM RAMP A 
317S0250EPR ENTR. BR/158 (C) (AV. TANCR. NEVES)- ENTR. PR/558 (P/ ARARU) 182 COM NiVEL 
BR369 LONDRINA- CAM BE 159 IND RAMP A 
410S0013EPR INICIO PAVIMENTO POLIEDRICO- FINAL PAVIMENTO POLIEDRICO 9 RURAL RAMP A 
PR218 ARAPONGAS- SABAUDIA 225 IND NiVEL 
376BPR0340 ENTR. PR/441 (P/RESERVA)- ENTR. ACES RESERVA I ALTO AMP. 413 RURAL RAMP A 
415D0010EPR RIO A TUBA (CURITIBA)- PIRAQUARA (FINAL DA PISTA DUPLA) 3 COM NiVEL 
407S0010EPR ENTR. BR/277- ENTR. PR/412 (PRAIA DE LESTE) 1 COM NiVEL 
BR369 CAMBE A ROLANDIA COD. 10 160 IND RAMP A 
369BPR0620 INT. RFFSA (LONDRINA)- ENTR. PR/445 157 COM NiVEL 
445S0060EPR ENTR.PR/538 (T. MUNICIPAL)- ENTR. BR/369 (LONDRINA) 78 COM NiVEL 
277BPR0070 AC. FABR. CIMENTO ITAMBE- ACESSO SANTA 130 RURAL RAMP A 
277BPR0055 ENTR. BR/376 (A) (CONT. SUL CTBA.)- AC. CAMPO LARGO 101 COM DEPR 
407S0010EPR ENTR. BR/277- ENTR. PR/412 (PRAIA DE LESTE) 2 RURAL NiVEL 
277BPR0075 ACESSO SANTA- ENTR. BRI376 (B) I PRI428 (S. LUIZ PURUNA) 132 COM NiVEL 
376BPR0210 ENTR. SARANDI- INICIO CONT. SUL MARIALVA 185 COM NfVEL 
277BPR0050 FINAL TRECHO MUNICIPAL- ENTR. BRI376 (A) (CONT. SUL CTBA) 99 IND NiVEL 
277BPR0075 ACESSO SANTA- ENTR. BRI376 (B) I PR/428 (S. LUIZ PURUNA) 134 RURAL RAMP A 















































































Tabela 14- Trechos rodoviarios com maior indice de acidentes de transito registrados nas rodovias- ano 2007 
RODOVIA I TRECHO I KM I LOCAL I PERFIL 
369BPR0620 INT. RFFSA (LONDRINA) - ENTR. PR/445 156 COM NIVEL 
BR369 CAMBE A ROLANDIA 163 IND RAMP A 
BR369 CAMBE A ROLANDIA 161 IND NIVEL 
BR369 LONDRINA A CAMBE COD. 09 158 IND RAMP A 
151D0250EPR ENTR. ACESSO A CARAMBEI- ENTR. BR/373/487 (P.GROSSA) 326 COM RAMP A 
BR369 ROLANDIA A ARAPONGAS, COD. 11 178 COM NIVEL 
407S0010EPR ENTR. BR/277- ENTR. PR/412 (PRAIA DE LESTE) 1 COM NIVEL 
415D0010EPR RIO A TUBA (CURITIBA)- PIRAQUARA (FINAL DA PISTA DUPLA) 1 COM NIVEL 
277BPR0075 ACESSO SANTA- ENTR. BR/376 (B) I PR/428 (S. LUIZ PURUNA) 138 RURAL RAMPA 
151E0250EPR ENTR. ACESSO A CARAMBEI- ENTR. BR/373/487 (P.GROSSA) 326 COM RAMP A 
376BPR0217 FIM CONT. SUL MARIALVA -INICIO CONT. SUL MANDAGUARI 200 OUT NIVEL 
317S0250EPR ENTR. BR/158 (C) (AV. TAN CR. NEVES) - ENTR. PR/558 (P/ ARARU) 182 COM NIVEL 
BR163 ACESSO A PONTE AYRTON SENNA 1 RURAL NIVEL 
323S0190EPR ENTR. PR/317 (C) (MARINGA)- ENTR. ACESSO A PAICANDU 155 COM DEPR 
417S0010EPR CURITIBA- ENTR. PR/509 (COLOMBO) 2 COM NIVEL 
417S0010EPR CURITIBA- ENTR. PR/509 (COLOMBO) 3 COM NiVEL 
323S0190EPR ENTR. PR/317 (C) (MARINGA)- ENTR. ACESSO A PAICANDU 157 RURAL NIVEL 
445S0060EPR ENTR.PR/538 (T. MUNICIPAL)- ENTR. BR/369 (LONDRINA) 77 IND NIVEL 
BR369 CAMBE A ROLANDIA 166 COM RAMP A 
277BPR0055 ENTR. BR/376 (A) (CONT. SUL CTBA.) - AC. CAMPO LARGO 101 RES RAMP A 
476BPR0093 ENTR.PR/423(ARAUCARIA)- (FIM PISTA DUPLA) 153 COM NIVEL 
476BPR0090 ENTR. BR/376 (B) (P/ ARAUCARIA)- ENTR. PR/421 (AV. ARAU.) 148 IND RAMP A 
376BPR021 0 ENTR. SARANDI- INICIO CONT. SUL MARIALVA 184 IND RAMP A 
277BPR0070 AC. FABR. CIMENTO JTAMBE- ACESSO SANTA 128 COM RAMP A 
BR369 CAMBE A ROLANDIA 162 COM RAMP A 
Fonte: Banco de dados- BPRv (2008) 
I TIPOS I AC I M 
TANGENTE 45 0 
CURVAAB 36 0 
CURVAAB 33 3 
TANGENTE 33 1 
TANGENTE 28 0 
CURVAAB 25 0 
TANGENTE 24 0 
TANGENTE 23 1 
CURVAAB 23 0 
TANGENTE 23 0 
TANGENTE 20 0 
TANGENTE 19 0 
TANGENTE 19 0 
CURVAAB 18 0 
TANGENTE 18 0 
CURVAAB 18 0 
TANGENTE 17 0 
TANGENTE 17 0 
TANGENTE 17 0 
CURVAAB 16 1 
TANGENTE 16 0 
TANGENTE 16 0 
TANGENTE 16 0 
CURVAAB 16 0 




























Tabela 15- Trechos rodoviarios com maior fndice de acidentes de transito registrados nas rodovias- ano 2008 
RODOVIA I TRECHO I KM I LOCAL I PERFIL 
BR369 CAM BE A ROLAND lA, COD 10 163 IND RAMP A 
369BPR0620 INT. RFFSA (LONDRINA)- ENTR. PRI445 156 IND RAMP A 
BR369 BR-369 (CAMBE A ROLANDIA) 161 IND RAMP A 
BR369 BR 369 KM 158 + 700M LONDRINA I CAM BE 158 IND RAMP A 
317S0250EPR ENTR. BRI158 (C) (AV. TANCR. NEVES)- ENTR. PRI558 (PI ARARU) 182 COM N[VEL 
417S0010EPR CURITIBA- ENTR. PRI509 (COLOMBO) 3 COM RAMP A 
BR369 BR 369 KM 178 + 800M ROLAND lA I ARAPONGAS 178 IND N[VEL 
323S0190EPR ENTR. PRI317 (C) (MARINGA)- ENTR. ACESSO A PAICANDU 155 IND N[VEL 
476BPR0090 ENTR. BRI376 (B) (PI ARAUCARIA)- ENTR. PRI421 (AV. ARAUC.) 147 IND DEPR 
407S0010EPR ENTR. BRI277- ENTR. PRI412 (PRAIA DE LESTE) 2 COM N[VEL 
376BPR0420E ENTR BR 277 ATE PONTE RIO TIBAGI 538 RURAL NiVEL 
151 D0250EPR ENTR. ACESSO A CARAMBEI- ENTR. BRI3731487 (P.GROSSA) 326 COM RAMP A 
BR369 ROLANDIA A CAM BE 166 COM RAMP A 
BR369 CAMBE A ROLANDIA (BR-369 KM 162+980M) 162 IND RAMP A 
417S0010EPR CURITIBA- ENTR. PRI509 (COLOMBO) 4 COM N[VEL 
4078001 OEPR ENTR. BRI277 - ENTR. PR/412 (PRAIA DE LESTE) 1 COM NlVEL 
376BPR0210 ENTR. SARANDI-INICIO CONT. SUL MARIALVA 187 IND NlVEL 
376BPR0210 ENTR. SARANDI- INICIO CONT. SUL MARIALVA 185 COM RAMP A 
277BPR0070 AC. FABR. CIMENTO ITAMBE- ACESSO SANTA 130 RURAL RAMPA 
415D0010EPR RIO A TUBA (CURITIBA)- PIRAQUARA (FINAL DA PISTA DUPLA) 2 COM RAMP A 
415D0010EPR RIO ATUBA (CURITIBA)- PIRAQUARA (FINAL DA PISTA DUPLA) 1 COM NiVEL 
445S0060EPR ENTR.PRI538 (T. MUNICIPAL)- ENTR. BRI369 (LONDRINA) 77 IND RAMP A 
476BPR0090 ENTR. BRI376 (B) (PI ARAUCARIA)- ENTR. PRI421 (AV. ARAUC) 146 IND N[VEL 
151 D0230EPR ENTR. PRI340 (CASTRO)- ENTR. ACESSO A CARAMBEI 293 RURAL RAMPA 
277BPR0055 ENTR. BRI376 {A} {CONT. SUL CTBA.)- AC. CAMPO LARGO 104 IND DEPR 














































































Pelo metodo de selegao de areas crlticas, optando-se pela identificagao do 
ponto critico, em razao da ocorrencia de elevados Indices de acidentes de transite, 
dentre os vinte e cinco pontos seqOenciais, tabulados por ano, destacaram-se os 
descritos na tabela 16, abaixo: 
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BR 277 Ac. Fabrica Cimento 15 
ltambe -acesso Santa 
Fonte: Banco de Dados- BPRv (2008) 
ANOS 
2005 I 2006 I 2oo7 
TOTAL 
23 66 14 168 
30 28 45 124 
44 16 31 106 
Dentre OS tres primeiros pontos descritos, para fins de analise pelo 
pesquisador, escolheu-se a rodovia BR 277, trecho de acesso a fabrica de cimentos 
ltambe, contudo podemos observar que este nao e o ponto mais crltico entre os 
escolhidos, pois conforme se expressam os dados das tabelas 11 a 15, o ponto da 
PR 415, apresenta um numero de 08 mortes e o trecho em estudo nao apresenta 
ate a presente data nenhuma morte. 
Definido o trecho extraiu-se os dados dos marcos quilometricos, e tabulando-
se conforme a tabela abaixo, para fins de estabelecer a comparagao entre os pontos 
identificando o ponto crftico, com maior fndice de acidentes. 
Tabela 17 - Marcos quilometricos com maiores Indices de acidentes rodoviarios-
a no 2004 - 2007 
ANOS 
RODOVIA TRECHO Km TOTAL 
2oo4 I 2oo5 I 2oo6 I 20o7 
127 15 15 
Ac. Fabr Cimento 
277BPR0070 ltambe - aces. Sta. 128 16 16 32 
130 15 28 16 59 
Fonte: Banco de Dados- BPRv (2008) 
Como se podem observar os pontes definidos para a analise, conforme 
estudos realizados, caracterizam tres eixos crfticos, por trataram-se de segmentos 
rodoviarios que apresentaram um elevado fndice de acidentes de transite durante os 
perfodos de 2004 a 2007, estando subdividido em segmentos crfticos Km 127, 128, 
e 130. 
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Para fins de maier precisao, buscou-se ainda os dados ja existentes, no ano 
de 2008, para o trecho escolhido, constatando que no km 127 ocorreram mais 11 
acidentes, no km 128 nao houve acidente, surgindo registro de 11 acidentes no km 
129 e no km 130 um numero de 13 acidentes, perfazendo respectivamente um 
acumulo de 26, 32, 11 e 72 acidentes registrados. 
0 ponte com maier acumulo de acidentes e o km 130 com 72 acidentes, 
sendo 13 com vftimas e 59 sem vftimas, e a via apresenta as caracterfsticas de um 
local rural, perfil em rampa e em curva fechada. 
0 quantitativa de acidentes no km 130 esta distribufdo da seguinte forma: no 
proprio marco quilometrico - 12; aos 200 m - 03; 300 m - 03; 400 m - 01; 500 m -
13; 600 m - 02; 700 m - 07; 750 m - 01; 800 m - 11; 900 m - 17 e aos 950 m - 02 
acidentes. 
Assim se expressa que o ponte mais crftico do km 130, esta localizado no km 
130 + 900 m, onde concentram-se 23,6 % dos acidentes ocorridos, seguidos do km 
130 + 500 m com 18,05%, km 130 com 16,67 %, km 130 + 800 m com 15,28%. 
Quanta a natureza dos acidentes ocorridos no ponte mais critico definido, 
destacam-se os deslizamentos com 05 acidentes, a colisao traseira com 03 e 
cheque com elemento da pista, tambem com 03 acidentes rodoviario e para as 
demais naturezas 06 acidentes de transite rodoviario. 
0 estudo pode ainda ser acrescido da avaliavao, de variaveis tais como, 
horario, dia da semana, tipo de vefculos, combinando com o numero de vitimas e 
natureza dos acidentes. 
ldentificado o segmento e o ponte crftico, com base nas informavoes 
coletadas, deve ser elaborada uma inspe9ao no local, seguido da elaboravao de um 
relat6rio, onde devem constar as sugestoes, quais tipos de a9oes devem ser 
desenvolvidas e fotografias do local, para fins de apoiar urn plano de metas para o 
desenvolvimento do policiamento, visando diminuir o numero de acidentes. 
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lndependente da realiza<;ao desses passes deve-se informar quais a<;oes ja estao 
sendo adotadas pelo Batalhao, ao 6rgao com conveniado - DER. 
Neste caso do ponte crftico adotado, pode-se concluir pelo tipo de acidente 
ocorrido, deslizamento, caracterfsticas da via que nao se trata somente de problema 
diretamente de policiamento rodoviario mas, de ado<;ao de medidas tfpicas de 
engenharia de trafego. Pon§m a Polfcia Rodoviaria em muito pode contribuir para a 
redu<;ao de acidente neste local, atraves do policiamento presen<;a e orienta<;oes 
aos motoristas atraves de campanhas educativas de transite. 
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5 PROPOSTA 
Dentre as ac;oes que podem ser realizadas, propoem-se, inicialmente, 
identificar os pontos de concentrac;ao dos acidentes, analise das caracteristicas dos 
acidentes, o monitoramento presencia! junto ao local, cuja a finalidade e a de 
verificar a existencia ou nao de sinalizac;ao, situac;oes de aquaplanagens, excesso 
de velocidade dentre outras variaveis que possam influenciar decisivamente nas 
ac;oes a serem adotadas, preparar dossies relatives a cada segmento, de forma a 
permitir o acompanhamento de sua evoluc;ao, atraves de analise do tipo "antes -
depois". As atividades desenvolvidas devem visar a detecc;ao de causas de 
acidentes associados a comportamentos inadequados dos usuaries, as condic;oes 
insatisfat6rias dos vefculos em circulac;ao e as respectivas providencias para 
eliminac;ao ou diminuic;ao dessas causas. 
Os dados estatfsticos se bem elaborados pela Polfcia Rodoviaria irao 
demonstrar a ocorrencia de acidentes de transite mesmos com frequencia 
relativamente alta, entre os quais se incluem aqueles conhecidos como pontos 
criticos ou segmentos concentradores de acidentes. 0 monitoramento de sua 
evoluc;ao em uma rodovia pode ser urna atividade bem simples, consistindo 
basicamente em, tabular os dados sabre os acidentes acumulados e calculo e 
acompanhamento de indices de acidentes e atropelamentos (por 1.000 pedestres). 
Uma vez implantada esta rotina, tem-se condic;oes de informar, periodicamente, as 
ocorrencias ao Departamento de Estradas de Rodagem, bem como avaliar se a 
realizac;ao de obras nos pontos indicados foi eficaz. 
Propoem-se ainda: 
a) Ac;oes voltadas para o efetivo: 
- A realizac;ao de treinamento, para capacitar tecnicamente as policiais 
militares, que incluam a atualizac;ao das informac;oes sabre acidentes de transite 
(levantamento de acidentes, conhecimento exato dos termos tecnicos inseridos no 
formulario, identificac;ao da natureza de acidentes), ainda sabre o usa correto do 
sistema de relat6rio on-line do BPRv; 
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- Treinamento do Oficial de Planejamento do BPRv, para a analise e 
interpretac;ao dos dados estatfsticos de forma sistemica e permanente. 
-A preparac;ao para uso de equipamentos, tais como maquinas fotograficas, e 
uso de Sistema Global de Posicionamento (GPS), para auxiliar na precisao dos 
locais de ocorrencia dos acidentes, bern como a identificac;ao de variaveis 
componentes do Boletim de Acidentes, o que facilitara os estudos e analises. 
b) Ac;oes voltadas para os pontos criticos: 
- A implementac;ao de novos relat6rios, gerados por meio do sistema de 
relat6rio on-line; 
- Extrair os dados do sistema de Relat6rio de acidentes e efetuar a tabulagao 
dos dados, a fim de identificar o ponto critico, conforme estudo efetivado no presente 
trabalho; 
- Realizar urn diagn6stico do local; 
- Efetuar tomadas fotograficas nos locais, para auxiliar a caracterizagao das 
eventuais causas dos acidentes; 
- Efetuar inspeg6es dos locais nos periodos da manha, tarde e ao anoitecer, e 
em diversas condig6es climaticas. 
- Verificar a presenga ou nao de sinalizagao (reforgo de sinalizag6es vertical e 
horizontal de advertencia e de regulamentac;ao); 
- Avaliar as condig6es das vias (estado de conservagao da via, a existencia 
de acostamentos e suas condig6es, de sinalizagao, questao de presenga de agua 
empossada, necessitando de corregao de drenagem superficial, de forma a evitar o 
excesso de agua na pista); 
- Aferir a velocidade empreendida nos locais; 
- Registrar o volume medio diario de trafego de veiculos; 
- A elaboragao de uma ficha de analise do ponto estudado, registrando os 
dados referentes aos acidentes ocorridos, anterior a data de implementagao da 
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avalia<;ao, focando as variaveis de natureza dos acidentes, dia da semana e faixa 
horaria; 
- Realizar a verifica<;ao da efetividade das medidas adotadas, atraves da 
coleta de dados de acidentes por um periodo de 6 (seis) meses no segmento, 
efetuando a realiza<;ao de compara<;ao de dados "antes - durante - depois" da 
aplica<;ao das medidas adotadas; 
c) A<;oes voltadas para os usuaries da via: 
- Realizar campanhas educativas e de intensifica<;ao da fiscaliza<;ao de 
trans ito; 
- Aplica<;ao de refor<;o do efetivo, durante os finais de semanas, durante o 
perfodo das 15:30 horas ate as 22:30 horas. 
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6 CONSIDERACOES FINAlS 
A Pollcia Militar tem side uma das entidades que mais contribufram para o 
aumento da seguran<;a do transite rodoviario, e o sucesso da polfcia na mudan<;a do 
comportamento humane depende de sua habilidade de criar mecanismos de 
preven<;ao, em razao de que o usuario se convence que a obediencia as leis de 
transite e efetivamente fiscalizada e as penalidades aplicadas. 
A implementa<;ao das a<;oes policiais deve dizer respeito a conveniencia de 
se aplicar melhor as for<;as policiais existentes, otimiza-la para a educa<;ao, 
treinamento e fiscaliza<;ao des usuaries, buscando a redu<;ao do numero de 
ocorrencias de acidentes rodoviarios. 
Para alcan<;ar melhorias sustentaveis, para o exercicio das atividades do 
policiamento rodoviario do Estado do Parana, conclui-se que e necessaria a 
implementa<;ao e monitoramento de pianos de seguran<;a rodoviaria de Iongo prazo, 
que contenha polfticas, objetivos e metas claras para a seguran<;a rodoviaria, 
partindo-se da premissa de informa<;oes coletadas do banco de dados do sistema de 
relat6rio on-line ja existente, cujas informa<;oes deverao ser completas e mais 
consistentes. A elabora<;ao de pianos que apresentem metas mensuraveis, a curta, 
medics e Iongo prazo, que indiquem a<;oes mitigadoras, que contemplem ainda a 
capacita<;ao tecnica des agentes de transite e que possam prover fontes de recursos 
continuos para o financiamento das medidas requeridas para a seguran<;a 
rodoviaria, principalmente na instrumentaliza<;ao des Policiais Militares, com 
cameras, GPS, radares, etil6metros, dentre outros equipamentos basicos para o 
exercicio da atividade, conforme preve o convenio celebrado entre SETR/DER e 
SESP/PMPR. 
0 presente estudo demonstrou que, fracionando e ordenando os dados gerais 
extraidos do banco de dados do sistema de relat6rios do BPRV e possivel realizar a 
identifica<;ao de eixos, segmentos e um ponto critico, para fins de nortear as a<;oes 
de policiamento ostensive de transite rodoviario, objetivando a redu<;ao des indices 
registrados, por meio de a<;oes de policiamento ostensive, quando os problemas a 
serem tratado, no local, sejam pertinentes a falta de fiscaliza<;ao policial; podendo 
ainda a Polfcia Rodoviaria contribuir muito mais com o 6rgao normative de transite 
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com o qual estabelece convenio, no que se refere a identifica<;ao do respectivo 
ponto e, ap6s a realiza<;ao das inspe<;oes dos locais onde podera constatar a falta 
de sinaliza<;ao dentre outras irregularidades. 
Concluf-se que o BPRv, realizando estudos sabre a identifica<;ao de pontos 
crfticos, estara adotando medidas eficiente e eficazes para assegurar um transito em 
condi<;oes seguras, observando como prioridades a realiza<;ao de a<;oes a defesa da 
vida, nela incluindo a preserva<;ao da saude e do meio ambiente. 
64 
REFERENCIAS 
ASSOCIA<;AO BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS. NBR 6023: informac;ao e 
documentac;ao: referencias: elaborac;ao. Rio de Janeiro, 2002. 
___ . NBR 10520: informac;ao e documentac;ao: citac;oes em documentos: 
apresentac;ao. Rio de Janeiro, 2002. 
___ . NBR 6024: informac;ao e documentac;ao: numerac;ao progressiva das 
sec;oes de urn documento escrito: apresentac;ao. Rio de Janeiro, 2003. 
___ . NBR 6034: informac;ao e documentac;ao: indice: apresentac;ao. Rio de 
Janeiro, 2004. 
___ . NBR 14724: informac;ao e documentac;ao: trabalhos academicos: 
apresentac;ao. Rio de Janeiro, 2005. 
___ . NBR 15287: informac;ao e documentac;ao: projeto de pesquisa: 
Apresentac;ao. Rio de Janeiro, 2005. 
ALMEIDA, R. SlATE S.O.S do primeiro mundo. Divulg. Saude Debate, v. 8, p. 72-
74, 1992. 
ANDRADE, Sergio M. Acidentes de transito em Londrina-PR, 1996. (Projeto de 
tese apresentado em Exame de Oualifica9ao) - Faculdade de Saude Publica da 
USP, Sao Paulo, 1995. 
BARRETO, M.L. & CARMO, E.H. Situa9a0 de saude da popula9ao brasileira: 
tendencias hist6ricas, determinantes e implica96es para as polfticas de saude. lnf. 
Epidemiol. SUS, v. 3, n. 3, p. 7-33, 1994. 
BRASIL. Constituic;ao da Republica Federativa do Brasil : promulgada em 05 de 
Outubro d 1988 -17a Ed. Atual. e ampl. Sao Paulo: Saraiva 1997. 
65 
BRASIL. Decreto Lei N° 667, de 02 de Julho de 1969. Reorganiza as Polfcias 
Militares e os Corpos de Bombeiros Militares dos Estados, dos Territ6rios e do 
Distrito Federal, e da outras providencias. 
___ . Decreto N° 88.540, de 20 de Julho de 1983. Regulamenta a convocagao 
de Polfcia Militar prevista no art. 3° do DECRETO-LEI N° 667, de 02 de julho de 
1969, alterado pelo DECRETO-LEI N° 2.010, de 12 de Janeiro de 1983. 
___ . Decreto N° 88.777, de 30 de Setembro de 1983. Aprova o Regulamento 
para as Polfcias Militares e Corpo de Bombeiros Militares (R-200). 
___ . Decreto N° 95.073, de 21 de Outubro de 1987. Altera o Regulamento para 
as Polfcias Militares e Corpos de Bombeiros Militares (R-200). 
CRESPO, Antonio Arnot. Estatistica facil. 12. Ed. Sao Paulo: Atlas, 1988. 388p. 
[Denatran] Departamento Nacional de Transite. Frota de veiculos por UF. Brasflia64 
(DF): SineUDenatran/Detrans; 1999. 
DNER - Departamento Nacional de Estradas de Rodagem, 1997, Guia de Redu~ao 
de Acidentes com Base em Medidas de Engenharia de Baixo Custos, 2 ed., 
Brasilia, Brasil. 
FREITAS, Boanerges. Afericao do Grau de Seguranca de uma Comunidade. 
Pernambuco, Fundagao Joaquim Nabuco, CSP: 1995, 78 p. 
GOLD, P. A. Seguranca de Transito - Aplicacoes de engenharia para reduzir 
acidentes. Banco lnteramericano de Desenvolvimento, 1. Ed. Whashington, 1988. 
IBGE. Norma de apresentacao tabular. 3 ed. Rio de Janeiro, 1993. 
IGPM. Manual basico de policiamento ostensivo. Curitiba, 1988. 
!PEA. Institute de Pesquisa Econ6mica Aplicada. lmpactos sociais e economicos 
dos acidentes de transito nas rodovias brasileiras. Brasilia, 2006. 
MELLO JORGE, M.H.P & LATORRE, M.R.D.O. Acidentes de transite no Brasil: 
dados e tendencias. Cadernos de Saude Publica, v. 10, p. 19-44, 1994. 
66 
MINAYO, Maria Cecilia de Souza. A violemcia social sob a perspectiva da saude 
publica. Cadernos de Saude Publica, v. 10, p. 7-18, 1994. 
Ministerio da Saude. Sistema de informa9oes sobre mortalidade. Brasilia (OF); 2000. 
Disponivel em: <http://www.datasus.gov.br>. Acesso em: 15 jun. 2008. 
OTT, E. et. al. Acidentes de transite em area metropolitana da regiao Sui do Brasil: 
caracteriza9ao da vitima e das lesoes. Revista de Saude Publica, v. 27, p. 350-6, 
1993. 
PARANA. Lei Estadual no 6774, de 08 de janeiro de 1976. Lei de Organiza9ao 
Basica da PMPR. 
ROUQUAYROL, M. Z. et. al. Principais causas de morte no Brasil, 1979-1988. lnf. 
Epidemiol. do SUS, v. 2, n. 5, p. 28-37, 1993. 
SCIESLESKI, A J. Aspectos psicopatol6gicos do homem no transite. Revista 
Brasileira de Medicina de Trafego, Sao Paulo, v. 1, n. 1, 1982. 
VIEIRA, Leocilea Aparecida. A roupagem do texto cientifico: estrutura, citagoes e 
fontes bibliogratica. 3. Ed. Curitiba: IBPEX, 2004. 
67 
APENDICES 
APENDICE A- Numero de acidentes de transito rodoviario por natureza e meses- ano 2004-2007 
NATUREZA 
MES 
I JAN I FEV I MAR I ABR I MAIO I JUN I JUL I AGO I SET I OUT I NOV I DEZ I TOTAL 
ATROPELAMENTO DE ANIMAL 80 71 115 128 126 147 152 146 128 124 124 130 1471 
ATROPELAMENTO DE PEDESTRE 176 174 220 240 247 249 243 244 214 207 173 187 2574 
BOlAS FRIAS 0 0 0 0 2 0 1 0 0 0 0 0 3 
CAPOTAMENTO 426 425 421 423 490 393 475 472 483 472 404 519 5403 
CHOQUE COM ARVORE 143 111 111 134 130 130 117 110 140 129 127 148 1530 
CHOQUECOMBARRANCO 329 266 295 321 310 278 303 275 281 331 330 320 3639 
CHOQUE COM CASA 1 0 1 0 1 3 0 2 6 2 4 2 22 
CHOQUE COM ELEM. DE PISTA 162 133 154 157 196 160 180 183 202 187 163 202 2079 
CHOQUE COM PONTE 12 16 24 10 20 15 21 13 9 6 13 15 174 
CHOQUE COM POSTE 35 22 26 30 33 25 27 26 37 34 29 42 366 
CHOQUE COM TREM 0 1 0 1 1 0 3 0 0 0 0 0 6 
CHOQUE COM VE[CULO PARADO 111 109 122 130 135 116 151 122 118 118 111 142 1485 
COLISAO FRONTAL 150 182 161 212 209 188 213 177 189 203 160 229 2273 
COUSAO LONGITUDINAL 636 536 688 691 731 664 706 759 661 660 567 770 8069 
COLISAO TRANSVERSAL 555 500 578 591 630 570 660 595 573 602 535 684 7073 
COLISAO TRASEIRA 790 601 740 806 765 702 793 679 710 734 643 969 8932 
DERRAMAMENTO DE CARGA 39 36 83 71 55 57 60 73 67 51 48 55 695 
DESLIZAMENTO 447 265 226 231 257 187 249 185 271 325 290 363 3296 
ENGAVETAMENTO 1 5 9 4 2 0 0 3 5 7 3 8 47 
INCENDIO 11 18 16 17 9 19 16 29 13 13 14 22 197 
OUTROS 391 417 509 461 444 454 481 459 407 475 407 534 5439 
TOMBAMENTO 353 364 449 394 420 403 402 389 393 396 387 431 4781 
TOTAL 1484814252149481505215213147601525314941 l4907l5076l4532l5772l 59554 
Fonte: Banco de Dados- BPRv 
(J) 
(X) 
APENDICE B - Quantidade total de acidentes de transite par natureza e dias da semana - ana 2004-2007 
NATUREZA 
DIAS DA SEMANA 
DOM I SEG I TER I QUA I QUI I SEX I SAB I TOTAL 
ATROPELAMENTO DE ANIMAL 241 205 201 180 209 230 205 1471 
ATROPELAMENTO DE PEDESTRE 449 333 335 317 317 429 394 2574 
BOlAS FRIAS 1 0 1 0 1 0 0 3 
CAPOTAMENTO 1318 663 520 542 614 758 988 5403 
CHOQUE COM ARVORE 388 194 155 153 168 169 303 1530 
CHOQUE COM BARRANCO 838 405 351 382 461 534 668 3639 
CHOQUE COM CASA 7 0 0 2 4 4 5 22 
CHOQUE COM ELEM. DE PISTA 385 247 231 266 257 308 385 2079 
CHOQUE COM PONTE 46 24 16 21 14 20 33 174 
CHOQUE COM POSTE 99 33 38 23 45 44 84 366 
CHOQUE COM TREM 0 2 1 0 1 2 0 6 
CHOQUE COM VE[CULO PARADO 221 187 203 204 211 253 206 1485 
COLI SAO FRONTAL 509 231 233 263 291 322 424 2273 
COLISAO LONGITUDINAL 1411 932 1011 1017 1104 1268 1326 8069 
COLISAO TRANSVERSAL 1044 884 869 933 971 1184 1188 7073 
COLISAO TRASEIRA 1546 1096 1066 1180 1164 1448 1432 8932 
DERRAMAMENTO DE CARGA 65 88 133 106 103 101 99 695 
DESLIZAMENTO 57.3 487 363 416 438 517 502 3296 
ENGAVETAMENTO 13 4 8 5 8 3 6 47 
INCENDIO 25 27 23 29 25 37 31 197 
OUTROS 1017 665 654 705 694 811 893 5439 
TOMBAMENTO 850 545 620 667 637 702 760 4781 
TOTAL 11046 7252 7032 7411 7737 9144 9932 59554 
Fonte: Banco de dados - BPRv 
(j) 
<.0 
APENDICE C - Acidentes de transite rodoviario par natureza e condicoes climaticas - ana 2004-2007 
NATUREZA 
ATROPELAMENTO DE ANIMAL 
ATROPELAMENTO DE PEDESTRE 
BOlAS FRIAS 
CAPOTAMENTO 
CHOQUE COM ARVORE 
CHOQUE COM BARRANCO 
CHOQUE COM CASA 
CHOQUE COM ELEM. DE PISTA 
CHOQUE COM PONTE 
CHOQUE COM POSTE 
CHOQUE COM TREM 
CHOQUE COM VEICULO PARADO 
COLI SAO FRONTAL 
COLISAO LONGITUDINAL 
COLISAO TRANSVERSAL 
COLI SAO TRASEI RA 







Fonte: Banco de dados - BPRv 
CONDICOES -CUMATICAS 
BOM I CHUVOSO I GAROA I NEVOEIRO I NUBLADO 
1238 111 14 22 86 
2097 239 23 30 185 
3 0 0 0 0 
3966 1051 47 52 287 
1043 377 7 17 86 
2543 801 28 52 215 
14 6 0 0 2 
1443 412 32 48 144 
124 41 0 3 6 
272 63 5 4 22 
3 0 1 1 1 
1129 234 10 18 94 
1657 395 25 46 150 
6171 1146 95 91 566 
5866 702 39 47 419 
6911 1265 99 92 565 
577 47 2 6 63 
694 2376 65 31 130 
28 12 1 3 3 
176 14 0 0 7 
4232 7 43 49 69 346 
3782 605 30 64 300 



























APENDICE D- Numero de vftimas de acidentes de transite rodoviario- ano 2004-2007 
NATUREZA 
2004 2005 2006 2007 
MORTES FERIDOS MORTES FERIDOS MORTES FERIDOS MORTES FERIDOS 
ATROPELAMENTO DE ANIMAL 1 28 4 167 5 183 5 177 
ATROPELAMENTO DE PEDESTRE 162 659 139 520 127 531 126 530 
BOlAS FRIAS 1 
CAPOTAMENTO 80 1578 106 1654 65 1513 76 1479 
CHOQUE COM ARVORE 39 410 50 487 65 486 43 437 
CHOQUE COM BARRANCO 35 783 29 858 16 827 23 854 
CHOQUE COM CASA 1 3 3 10 1 
CHOQUE COM ELEM. DE PISTA 10 220 22 321 5 304 19 397 
CHOQUE COM PONTE 8 35 3 23 28 2 32 
CHOQUE COM POSTE 4 84 5 74 5 79 2 60 
CHOQUE COM TREM 1 5 2 
CHOQUE COM VEiCULO PARADO 10 192 8 128 13 170 6 165 
COLISAO FRONTAL 246 1170 157 1160 219 1106 224 1103 
COUSAO LONGITUDINAL 123 1406 91 1430 98 1319 97 1489 
COLISAO TRANSVERSAL 111 1667 110 1751 95 1643 126 1864 
COLISAO TRASEIRA 60 1032 64 1229 60 1289 84 1482 
DERRAMAMENTO DE CARGA 2 5 1 13 5 1 6 
DESLIZAMENTO 26 407 22 475 9 497 22 499 
ENGAVETAMENTO 9 1 4 2 
INCENDIO 1 2 6 5 1 6 
TOMBAMENTO 33 829 27 887 29 912 27 1061 
OUTROS 32 728 37 747 36 734 63 770 
TOTAL 
984 11248 876 11934 847 11650 947 12416 
12232 12810 12497 13363 
Fonte: Banco de dados - BPRv 
-..! _... 
APENDICE E - Acidentes de transite rodoviario com vftimas e sem vitimas, por natureza dos 
acidentes- ano 2004-2007 
NR DE ACIDENTES 
ATROPELAMENTO DE ANIMAL 
ATROPELAMENTO DE PEDESTRE 
BOlAS FRIAS 
CAPOTAMENTO 878 481 544 848 497 824 479 
CHOQUE COM ARVORE 223 149 137 245 137 252 138 
CHOQUE COM BARRANCO 452 451 468 479 412 496 390 
CHOQUE COM CASA 4 2 5 5 1 2 
CHOQUE COM ELEM. DE PISTA 132 226 355 204 347 245 360 
CHOQUE COM PONTE 22 23 24 20 25 22 20 
CHOQUE COM POSTE 48 50 48 50 47 40 42 
CHOQUE COM TREM 2 2 1 
CHOQUE COM VEICULO PARADO 105 299 105 93 282 
COL!SAO FRONTAL 486 81 496 510 75 
COLISAO LONGITUDINAL 772 1315 779 891 1182 
COLISAO TRANSVERSAL 969 779 987 1129 737 
COLISAO TRASEIRA 637 1455 739 885 1718 
DERRAMAMENTO DE CARGA 3 185 5 6 168 
DESLIZAMENTO 247 623 278 273 506 
ENGAVETAMENTO 2 8 1 2 20 
INCENDIO 3 43 5 5 47 
OUTROS 489 865 524 564 785 




Fonte: Banco de dados - BPRv 
'-1 
N 
APENDICE F - Numero de vefculos envolvidos em acidentes de transito rodoviario, por tipos de 
vefculos - ano 2004 - 2007 
TIPO DE VEiCULOS 
AUTOMOVEL 




CAM ION ETA 
CARRO DE MAO 
HIPOMOVEL 
JEEP 
MICRO-ON I BUS 
MOTOCICLET A 
ON I BUS 
OUTROS 
REBOQUE 
RODOTREM 3 ART 9 EIXOS, PBTC 7 4 
ROMEO JULIETA 2 ART 6 EIXOS,PBTC 50 




TREMINHAO 4 ART 7 EIXOS,PBTC 63 CANAVIEIRO 
TREMINHAO 4 ART 7 EIXOS,PBTC63 
TRI TREM 3 ART 9 EIXOS,PBTC 74 
TRICICLO 
TOTAL 
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APENDICE G - Concentragao de acidentes de transite rodoviario ocorridos na rodovia- 277bpr0070- ac. fabr. cimento itambe-
acesso santa - km 127 - ano 2005-2008. 
BOLETIM I DATA I HORAS I M I LOCAL I PERFIL I CLIMA TIPOS NATUREZA I M I FER 
1 B/0032/2007 26/01/07 19:30:00 300 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA CHOQUE COM BARRANCO 0 0 
1B/0301/2007 02/10/07 23:40:00 500 RURAL RAMP A BOM TANGENTE COLISAO TRASEIRA 0 
1 B/0383/2007 20/12/07 19:25:00 800 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA DESLIZAMENTO 0 0 
1 B/0202/2007 11/07/07 20:30:00 0 RURAL RAMP A GAROA CURVA FECHADA CAPOTAMENTO 0 0 
1 B/0373/2007 09/12/07 23:35:00 500 RURAL RAMP A BOM TANGENTE DESLIZAMENTO 0 1 
1 B/0 172/2007 08/06/07 08:30:00 600 RURAL RAMP A BOM CURVA FECHADA TOMBAMENTO 0 0 
1 B/0364/2007 05/12/07 19:30:00 700 RURAL RAMP A CHUVOSO TANGENTE DESLIZAMENTO 0 1 
1 B/0035/2007 28/01/07 07:50:00 300 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA ABERT A CHOQUE COM BARRANCO 0 0 
1 B/0342/2007 09/11/07 13:50:00 300 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA DESLIZAMENTO 0 
1 B/0230/2007 31/07/07 11:20:00 800 COM RAMP A BOM CURVA FECHADA TOMBAMENTO 0 0 
1 B/037 4/2007 11/12/07 14:55:00 300 RURAL DEPR CHUVOSO TANGENTE DESLIZAMENTO 0 0 
1 B/020 1/2007 11/07/07 14:50:00 600 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA DESLIZAMENTO 0 0 
1 B/0366/2007 06/12/07 11:20:00 0 RURAL N[VEL CHUVOSO TANGENTE DESLIZAMENTO 0 0 
1 B/0167/2007 01/06/07 22:00:00 300 RURAL N[VEL NUBLADO TANGENTE CHOQUE COM BARRANCO 0 0 
1 B/0359/2007 26/11/07 13:30:00 300 RURAL RAMP A GAROA TANGENTE DESLIZAMENTO 0 0 
1B/0010/2008 06/01/08 16:40:00 300 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA DESLIZAMENTO 0 0 
1 B/0199/2008 02/06/08 07:10:00 800 RURAL RAMP A BOM CURVA FECHADA TOMBAMENTO 0 0 
1 B/0090/2008 29/02/08 17~30:00 500 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA DESLIZAMENTO 0 0 
1 B/0063/2008 14/02/08 20:00:00 500 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA DESLIZAMENTO 0 
1 B/0273/2008 18/08/08 08:20:00 0 RURAL RAMP A BOM CURVA ABERT A COLISAO LONGITUDINAL 0 0 
1 B/0038/2008 28/01/08 08:30:00 500 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA ABERT A CHOQUE COM ELEM. DE PISTA 0 0 
1 B/0219/2008 16/06/08 11:30:00 900 RURAL RAMP A BOM CURVA FECHADA CHOQUE COM ARVORE 0 0 
1B/0188/2008 18/05/08 00:15:00 500 RURAL RAMP A BOM CURVA FECHADA TOMBAMENTO 0 1 
1 B/0070/2008 17/02/08 08:45:00 500 RURAL RAMP A BOM CURVA FECHADA TOMBAMENTO 0 0 
1 B/0055/2008 08/02/08 23:00:00 0 RURAL RAMP A BOM CURVA ABERT A CAPOTAMENTO 0 0 
1 B/0226/2008 25/06/08 19:30:00 500 RURAL RAMP A BOM CURVA ABERT A COLISAO LONGITUDINAL 0 0 
Fonte: Banco de Dados - BPRv 
--1 
.j:>. 
APENDICE H - Concentragao de acidentes de transite rodoviario ocorridos na rodovia - 277bpr0070 - ac. fabr. cimento 
itambe - acesso santa - km 128 - ano 2005-2008. 
BOLETIM I DATA I HORAS I M I LOCAL I PERFIL I CLIMA I TIPOS I NATUREZA I M I FER 
18/0004/2005 03/01/05 18:20:00 50 RURAL RAMP A BOM CURVA FECHADA DESLIZAMENTO 0 0 
1 B/0244/2005 31/07/05 16:30:00 0 RURAL RAMP A BOM CURVA FECHADA DERRAMAMENTO DE CARGA 0 0 
1 B/0405/2005 13/12/05 21:30:00 400 RURAL RAMP A BOM TANGENTE TOMBAMENTO 0 2 
1 B/0076/2005 21/03/05 20:50:00 50 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVAFECHADA TOMBAMENTO 0 1 
1 B/0378/2005 17/11/05 10:20:00 0 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVAFECHADA OUTROS 0 0 
1 B/0025/2005 16/01/05 13:50:00 0 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA CHOQUECOMBARRANCO 0 0 
1 B/0338/2005 13/10/05 06:50:00 20 RURAL RAMP A BOM CURVA FECHADA CHOQUE C/ ELEM. DE PISTA 0 0 
1 B/00 1 0/2005 05/01/05 09:50:00 0 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVAFECHADA CAPOTAMENTO 0 
1 B/0306/2005 12/09/05 08:30:00 500 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA ABERT A DESLIZAMENTO 0 0 
1 B/0429/2005 30/12/05 15:50:00 70 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVAFECHADA CHOQUE C/ ELEM. DE PISTA 0 2 
1 B/0199/2005 28/06/05 22:40:00 600 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA ABERT A CHOQUECOMBARRANCO 0 1 
1 B/0384/2005 19/11/05 23:40:00 50 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVAABERTA ATROPELAMENTO ANIMAL 0 0 
1 B/0037/2005 27/01/05 10:40:00 500 RURAL RAMP A BOM TANGENTE CAPOTAMENTO 0 0 
1 B/0342/2005 17/10/05 17:00:00 0 RURAL RAMP A NUBLADO CURVA FECHADA TOMBAMENTO 0 0 
1 B/0024/2005 16/01/05 12:10:00 0 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVAFECHADA CHOQUE C ELEM. DE PISTA 0 0 
1 B/0307/2005 14/09/05 08:00:00 900 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA ABERT A CHOQUE C ELEM. DE PISTA 0 0 
1 B/0007/2007 03/01/07 02:55:00 500 COM. RAMP A BOM CURVA ABERT A DESLIZAMENTO 0 0 
1 B/0209/2007 18/07/07 16:20:00 0 RURAL RAMP A BOM CURVA ABERT A CHOQUE COM BARRANCO 0 1 
1 B/0414/2007 27/12/07 15:00:00 500 RURAL DE PRES CHUVOSO CURVA FECHADA DESLIZAMENTO 0 0 
1B/0131/2007 26/04/07 16:30:00 500 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA ABERT A CHOQUE COM BARRANCO 0 1 
1 B/0344/2007 09/11/07 18:05:00 600 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA DESLIZAMENTO 0 0 
1 B/0055/2007 17/02/07 16:50:00 100 RURAL RAMP A BOM CURVA ABERT A CHOQUECOMBARRANCO 0 0 
1 B/0294/2007 23/09/07 20:20:00 500 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVAFECHADA DESLIZAMENTO 0 0 
1 B/0023/2007 14/01/07 18:00:00 600 RURAL NlVEL BOM CURVA ABERT A TOMBAMENTO 0 0 
1 B/0226/2007 27/07/07 19:40:00 600 RURAL RAMP A BOM CURVA ABERT A CHOQUE C ELEM. DE PISTA 0 0 
1 B/0415/2007 28/12/07 15:45:00 0 RURAL RAMP A BOM CURVA ABERT A COLISAO LONGITUDINAL 0 0 
1 B/0207/2007 17/07/07 17:30:00 500 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVAFECHADA COLISAO LONGITUDINAL 0 
1 B/0368/2007 06/12/07 20:00:00 0 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVAFECHADA DESLIZAMENTO 0 0 
1 B/0077/2007 10/03/07 15:30:00 900 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA ABERT A DESLIZAMENTO 0 0 
1 B/0331/2007 25/1 0/07 09:00:00 500 RURAL RAMP A NUBLADO CURVA ABERT A COLISAO LONGITUDINAL 0 0 
1 B/0030/2007 22/01/07 11:25:00 500 RURAL RAMP A BOM TANGENTE COLISAO TRASEIRA 0 1 
1 B/0256/2007 28/08/07 15:10:00 700 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA ABERT A COLISAO TRASEIRA 0 0 
-..J 
(J1 
APENDICE I- Concentrac;:ao de acidentes de transito rodoviario ocorridos na rodovia- 277bpr0070- ac. fabr. cimento itambe-
acesso santa - km 129 - ano 2005-2008. 
BOLE TIM I DATA I HORAS I M I LOCAL I PERFIL I CLJMA I TIPOS I NATUREZA I M I FER 
18/0031/2008 19/01/08 18:00:00 800 RURAL RAMP A NUBLADO TANGENTE CHOQUE COM BARRANCO 0 0 
1 8/0203/2008 03/06/08 19:30:00 900 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA ABERT A DESLIZAMENTO 0 3 
1 8/0109/2008 20/03/08 19:00:00 500 RURAL RAMP A BOM TANGENTE CHOQUE C VEiCULO PARADO 0 0 
18/0083/2008 24/02/08 12:00:00 900 RURAL RAMP A 80M CURVA A8ERTA COLISAO LONGITUDINAL 0 0 
18/0268/2008 13/08/08 15:10:00 500 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA CHOQUE C ELEM. DE PISTA 0 0 
18/0039/2008 28/01/08 18:00:00 0 RURAL RAMP A CHUVOSO TANGENTE COLISAO TRASEIRA 0 0 
18/0221/2008 17/06/08 07:30:00 600 RURAL RAMP A NEVOEIRO CURVA FECHADA DESLIZAMENTO 0 3 
18/0193/2008 29/05/08 19:00:00 700 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA CAPOTAMENTO 0 2 
18/0095/2008 08/03/08 22:40:00 100 RURAL RAMP A 80M CURVA A8ERTA COLISAO TRASEIRA 0 0 
18/0069/2008 16/02/08 16:30:00 0 RURAL RAMP A 80M TANGENTE COLISAO LONGITUDINAL 0 0 
18/0251/2008 23/07/08 08:10:00 500 RURAL RAMP A NU8LADO CURVA A8ERTA CAPOTAMENTO 0 0 
Fonte: Banco de Dados ~ BPRv 
-..J 
()) 
APENDICE J - Concentragao de acidentes de transito rodoviario ocorridos na rodovia - 277bpr0070 - ac. fabr. cimento 
itambe - acesso santa - km 130- ano 2005-2008. 
(continua) 
BOLETIM I DATA I HORAS I M I LOCAL I PERFIL I CLIMA I TIPOS I NATUREZA I M I FER 
18/0237/2004 21/07/04 05:30:00 900 RURAL RAMP A NEVOEIRO CURVA FECHADA TOMBAMENTO 0 0 
18/0342/2004 07/11/04 08:00:00 700 RURAL RAMP A NUBLADO CURVA FECHADA COLISAO TRASEIRA 0 0 
1 B/0396/2004 24/12/04 09:15:00 500 RURAL RAMP A BOM CURVA FECHADA OUTROS 0 2 
18/0319/2004 18/10/04 16:30:00 600 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA DESLIZAMENTO 0 0 
1 B/0377 /2004 10/12/04 19:40:00 0 RURAL RAMP A CHUVOSO TANGENTE COLISAO LONGITUDINAL 0 0 
1 B/0293/2004 28/09/04 05:40:00 700 RURAL RAMP A BOM CURVA ABERT A DERRAMAMENTO DE CARGA 0 0 
18/0364/2004 28/11/04 05:10:00 800 RURAL DEPRES CHUVOSO CURVA FECHADA CHOQUE C/ELEM. DE PISTA 0 0 
18/0290/2004 25/09/04 05:30:00 300 RURAL RAMP A NEVOEIRO CURVA ABERT A OUTROS 0 0 
1 B/0347/2004 11/11/04 08:10:00 700 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA DESLIZAMENTO 0 0 
1 B/0341/2004 05/11/04 16:30:00 200 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA CHOQUE COM BARRANCO 0 
1 B/0378/2004 14/12/04 22:30:00 800 RURAL RAMP A BOM CURVA FECHADA OUTROS 0 2 
18/0310/2004 10/10/04 17:00:00 600 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA OUTROS 0 0 
18/0365/2004 28/11/04 05:20:00 800 RURAL DE PRES CHUVOSO CURVA FECHADA COLISAO LONGITUDINAL 0 8 
18/0291/2004 25/09/04 05:32:00 300 RURAL RAMP A NEVOEIRO CURVA ABERT A CHOQUE C VE[CULO PARADO 0 0 
18/0348/2004 11/11/04 12:30:00 800 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA CHOQUE C ELEM. DE PISTA 0 0 
18/0009/2005 04/01/05 12:58:00 900 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA COLISAO LONGITUDINAL 0 0 
1 B/0232/2005 23/07/05 14:00:00 900 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA OUTROS 0 0 
1 B/0 173/2005 09/06/05 08:00:00 500 RURAL RAMP A BOM CURVA FECHADA TOMBAMENTO 0 0 
18/0352/2005 26/1 0/05 20:00:00 900 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA CHOQUE C ELEM. DE PISTA 0 0 
1 B/0217/2005 13/07/05 22:25:00 800 RURAL RAMP A BOM TANGENTE OUTROS 0 0 
18/0153/2005 24/05/05 06:00:00 0 RURAL RAMP A CHUVOSO TANGENTE DESLIZAMENTO 0 0 
1 B/0326/2005 02/1 0/05 08:00:00 900 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA OUTROS 0 0 
18/0215/2005 13/07/05 22:15:00 800 RURAL RAMP A BOM TANGENTE COLISAO TRASEIRA 0 0 
1 B/0134/2005 08/05/05 21:30:00 0 RURAL RAMP A CHUVOSO TANGENTE COLISAO TRASEIRA 0 0 
18/0258/2005 14/08/05 13:30:00 800 RURAL RAMP A BOM CURVA FECHADA COLISAO LONGITUDINAL 0 2 
1 B/0 182/2005 15/06/05 20:30:00 500 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA CAPOTAMENTO 0 0 
18/0412/2005 17/12/05 16:00:00 900 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA DESLIZAMENTO 0 1 
1 B/0028/2005 17/01/05 13:00:00 500 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA ABERT A CHOQUE C ELEM. DE PISTA 0 0 
1 B/0233/2005 23/07/05 16:10:00 900 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA COLISAO TRASEIRA 0 0 
---.) 
---.) 
APENDICE K- Concentrac;ao de acidentes de transite rodoviario ocorridos na rodovia - 277bpr0070 - ac. fabr. cimento 
itambe - acesso santa - km 130 - ana 2005-2008. 
( continua~ao) 
BOLETIM I DATA I HORAS I M I LOCAL I PERFIL I CLIMA I TIPOS I NATUREZA I M I FER 
1 B/0 17 4/2005 11/06/05 16:55:00 900 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA CHOQUE C ELEM. DE PISTA 0 0 
1 B/0390/2005 30/11/05 07:15:00 700 RURAL RAMP A BOM CURVA FECHADA OUTROS 0 0 
1 B/0228/2005 22/07/05 20:30:00 900 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA ABERT A DESLIZAMENTO 0 0 
1B/0172/2005 09/06/05 02:50:00 500 RURAL RAMP A BOM CURVA FECHADA CHOQUE COM BARRANCO 0 0 
1 B/0350/2005 25/1 0/05 14:15:00 800 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA CHOQUE C/ ELEM. DE PISTA 0 0 
1 B/0216/2005 13/07/05 22:20:00 BOO RURAL RAMP A BOM TANGENTE OUTROS 0 0 
1 B/0152/2005 24/05/05 06:30:00 900 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA DESLIZAMENTO 0 0 
1 B/0284/2005 01/09/05 20:30:00 900 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA DESLIZAMENTO 0 0 
1 B/0 190/2005 18/06/05 13:20:00 500 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA ABERT A DESLIZAMENTO 0 0 
1 B/0417/2005 20/12/05 13:10:00 950 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA CHOQUE COM BARRANCO 0 0 
1 B/0078/2005 24/03/05 08:00:00 900 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA CHOQUE COM BARRANCO 0 0 
1 B/0249/2005 09/08/05 19:10:00 900 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA ABERT A COLISAO TRASEIRA 0 0 
18/0175/2005 12/06/05 08:30:00 200 RURAL RAMP A BOM CURVA ABERT A CAPOTAMENTO 0 0 
1 B/0411/2005 17/12/05 07:40:00 0 RURAL RAMP A BOM CURVA ABERT A CHOQUE C VE[CULO PARADO 0 0 
1 B/0015/2006 09/01/06 17:50:00 700 RURAL RAMP A BOM CURVA FECHADA CHOQUECOMBARRANCO 0 0 
1 B/0063/2006 11/02/06 10:40:00 900 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA DESLIZAMENTO 0 
1 B/0327/2006 04/12/06 01:30:00 0 COM. RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA COLISAO TRASEIRA 0 0 
1 B/0045/2006 25/01/06 05:00:00 800 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA DESLIZAMENTO 0 0 
1 B/0152/2006 10/05/06 19:00:00 0 RURAL RAMP A BOM TANGENTE COLISAO LONGITUDINAL 0 0 
1 B/0031/2006 19/01/06 15:30:00 500 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA CAPOTAMENTO 0 0 
1 B/0076/2006 21/02/06 04:10:00 900 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA CHOQUE C ELEM. DE PISTA 0 2 
1 B/0027 /2006 16/01/06 11:20:00 300 RURAL RAMP A BOM CURVA ABERT A CHOQUE C VE[CULO PARADO 0 2 
1 B/0066/2006 16/02/06 12:15:00 500 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA DESLIZAMENTO 0 3 
1 B/0372/2006 24/12/06 16:00:00 0 RURAL RAMP A GAROA CURVA ABERT A ATROPELAMENTO ANIMAL 0 0 
1 B/0046/2006 25/01/06 05:05:00 750 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA CAPOTAMENTO 0 1 
18/0314/2006 21/11/06 18:30:00 200 RURAL RAMP A BOM CURVA ABERT A OUTROS 0 0 
1 B/0032/2006 19/01/06 15:32:00 500 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA COLISAO LONGITUDINAL 0 0 
1 B/01 11/2006 26/03/06 18:20:00 0 RURAL RAMP A NUBLADO TANGENTE OUTROS 0 0 
1 B/0028/2006 16/01/06 21:20:00 700 RURAL RAMP A BOM CURVA FECHADA TOMBAMENTO 0 0 
1 B/007 4/2006 20/02/06 16:30:00 800 RURAL RAMP A GAROA CURVA ABERT A CHOQUE C/ ELEM. DE PISTA 0 2 
-...J 
(X) 
APENDICE K - Concentrac;ao de acidentes de transito rodoviario ocorridos na rodovia - 277bpr0070 - ac. fabr. cimento 
itambe - acesso santa - km 130 - ano 2005-2008. 
(conclusao) 
BOLETIM I DATA I HORAS I M I LOCAL I PERFIL I CLIMA I TIPOS I NATUREZA I M I FER 
1 B/0028/2008 19/01/08 10:25:00 900 RURAL RAMP A CHUVOSO TANGENTE COLISAO TRASEIRA 0 0 
1 B/0 1 08/2008 20/03/08 07:30:00 0 RURAL RAMP A BOM TANGENTE COLIS.AO TRASEIRA 0 0 
1 B/0097/2008 11/03/08 22:50:00 500 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA DESLIZAMENTO 0 0 
1 B/0266/2008 08/08/08 05:40:00 400 RURAL RAMP A CHUVOSO TANGENTE INC~NDIO 0 0 
1 B/0078/2008 22/02/08 04:30:00 950 RURAL RAMP A BOM TANGENTE CHOQUE C/ELEM. DE PISTA 0 0 
1 B/0223/2008 20/06/08 10:00:00 0 RURAL RAMP A BOM TANGENTE COLIS.AO LONGITUDINAL 0 0 
1 B/0051/2008 05/02/08 14:30:00 500 RURAL RAMP A BOM TANGENTE COLISAO TRASEIRA 0 0 
1 B/0181/2008 13/05/08 09:05:00 0 RURAL RAMP A BOM TANGENTE OUTROS 0 
1 B/01 06/2008 19/03/08 10:00:00 0 RURAL RAMP A BOM TANGENTE COLISAO TRASEIRA 0 0 
1 B/0080/2008 23/02/08 20:40:00 700 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA FECHADA DESLIZAMENTO 0 0 
1 B/0239/2008 08/07/08 09:45:00 900 RURAL RAMP A BOM TANGENTE CHOQUE C VE[CULO PARADO 0 0 
1 B/0067/2008 15/02/08 15:50:00 500 RURAL RAMP A CHUVOSO CURVA ABERT A CHOQUE C/ ELEM. DE PISTA 0 0 
1 B/0206/2008 06/06/08 07:30:00 500 RURAL RAMP A BOM CURVA ABERT A COLISAO LONGITUDINAL 0 0 
Fonte: Banco de Dados- BPRv 
-..J 
<0 
